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Cílem této práce je zjistit výhodnost větší míry využití prefabrikace v mostním stavitelství. 
Nejdříve je analyzován vývoj dopravy, stav silniční a dálniční sítě a nastavení investic do 
dopravní infrastruktury České republiky. Dále jsou shromážděny informace, zkušenosti a 
poznatky o využití prefabrikace ze zemí, které jsou z hlediska vývoje nejdále. Následně je pak 
porovnán vybraný mostní prvek realizovaný oběma způsoby – monoliticky a pomocí 
prefabrikace. Na závěr je možné tyto informace využít k formulaci návrhů možných řešení pro 
zlepšení či modifikaci současných postupů výstavby mostních objektů v České republice. 
Abstract 
The aim of this thesis is to find out the advantage of higher usage of prefabrication in bridge 
construction. Firstly, the development of transport, the state of road and highway infrastructure 
and the process and aim of investments in transport infrastructure of the Czech Republic are 
analyzed. In addition, information, experience and knowledge from the countries where the 
usage of prefabrication is the most extensive and successful are further analyzed. Subsequently, 
the selected bridge element was compared as if it was done by both methods – by the cast-in-
place method and by prefabrication. Finally, this information can be used to formulate 
suggestions for possible solutions for improving or modifying current procedures for the 
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Cílem této diplomové práce je zjistit možné využití prefabrikace v mostním stavitelství v České 
republice. K získání potĜebného pĜehledu o současné situaci v České republice je zapotĜebí 
zhodnotit situaci z hlediska vývoje dopravní situace, stavu silnic, investic do infrastruktury a 
zázemí pro výrobu prefabrikovaných prvkĤ. 
Jelikož se intenzita dopravy neustále zvyšuje, mČl by být kladen dĤraz na dokončení plánované 
dálniční sítČ, modernizaci již nevyhovujících úsekĤ komunikací, a pĜedevším na co nejmenší 
omezení provozu v dobČ oprav tČchto komunikací. V kolonách zpĤsobených dopravními 
omezeními dochází ke zbytečnému plýtvání času a prostĜedkĤ uživatelĤ dopravní sítČ. 
Pro sjednocení informací o možnostech využití prefabrikace v mostním stavitelství je vhodné 
zjistit více podrobností ze zemí, ve kterých se prefabrikace používá ve vČtší míĜe. TČmito státy 
jsou napĜíklad NČmecko, Nizozemí, Belgie, Francie, Japonsko, a pĜedevším pak Spojené státy 
americké. V tČchto zemích mají již zavedené postupy a metodiky, které jsou osvČdčené a bylo 
by jistČ možné je úspČšnČ aplikovat i v České republice. 
Tak jako každá technologie, i prefabrikace má své výhody i nevýhody. Cílem práce je jejich 
úplné nalezení, porovnání a vyhodnocení. Dále bude provedeno porovnání vybraného 
konkrétního mostního prvku, zhotoveného jednak pomocí prefabrikace a poté konvenčním 
zpĤsobem, tedy monoliticky. Výsledkem výše uvedeného pak bude vyhodnocení, za jakých 




2 Specifika mostního stavitelství 
Mostní stavitelství pĜedstavuje vrchol vývoje inženýrského stavitelství. Pro výstavbu mostĤ se 
používají nejnovČjší materiály, technologie výstavby a výpočetní metody. Mostní stavitelství 
se zabývá hned z nČkolika hledisek nejnáročnČjšími stavebními konstrukcemi. Mostní 
konstrukce musí být odolné vĤči velkému zatížení, musí se vyrovnat s obtížnými podmínkami 
a vlivy okolního prostĜedí. [1] 
Názvosloví 
Most se dle [2] skládá z následujících částí: 
• Spodní stavba, 
• Nosná konstrukce, 
• Mostní svršek, 
• Mostní vybavení, 
• PĜidružené část, 
• PĜesypávka apod. 
Obrázek 1 Mostní objekt 
 
Zdroj: [3] 
Spodní stavbu tvoĜí základy, piloty, opČry a pĜípadnČ podpČry. Nosná konstrukce se mĤže dle 
statického pĤsobení lišit, tvoĜí ji však mostovka, mostní závČry a mostní ložiska. Mostní neboli 
dilatační závČry mohou být podpovrchové, elastické, kobercové, lamelové ĚnĤžkové, roštovéě 
či prstové. Mostní ložiska mohou výt elastomerová, hrncová, kalotová a další jako napĜ. 
betonové a ocelové klouby, ocelolitinová apod. Mostní svršek tvoĜí chodník, vozovka a 
hydroizolace, pĜičemž tvoĜí povrch pojízdné plochy mostu a chrání nosnou konstrukci mostu 
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pĜed vlivy prostĜedí jako je mráz, voda, chemické rozmrazovací látky a účinky dopravy. Mostní 
vybavení zahrnuje Ĝímsy, zábradlí, svodidla, protihlukové stĜeny, zábrany, odvodnČní, osvČtlení 
a další. [2] 
Základní funkcí mostní konstrukce je pĜevezení dopravy pĜes pĜírodní nebo umČlou pĜekážku. 
Zároveň by to mČlo být jak bezpečné, tak i hospodárné. Od tohoto požadavku by se mČl návrh 
mostních konstrukcí odvíjet. Most by mČl být navržen tak, aby co nejvíce zapadal do krajiny, 
vyjadĜoval co nejlépe povahu pĜemostČní, architektonicky vycházel ze správného 
konstrukčního Ĝešení a současné doby, pokroku ve vČdČ a technologii a zároveň, aby samotná 
konstrukce byla ekonomická. [4] 
Návrh mostní konstrukce by mČl vycházet z dlouholeté zkušenosti s mostním stavitelstvím. 
KromČ požadované nosnosti, tuhosti a stability by mČl dále splňovat požadavky na dobu 
životnosti, jednoduchou údržbu, bezporuchovost, mČl by využívat charakteristických vlastností 
jednotlivých materiálĤ, technologických možností a ovČĜených typĤ konstrukcí a detailĤ. 
SprávnČ navržený most má minimální spotĜebu materiálu a jedná se o spojitou konstrukci 
s minimálním počtem dilatačních spár. Návrh mostu by mČl být zároveň pĜimČĜený, a to jak 
z pohledu rozpČtí, tak i stavební výšky a celkovČ navržené konstrukce. Konstrukce mostu by 
mČla být lehká, dobĜe čitelná, mČla by mít Ĝád, proporci a estetické Ĝešení by mČlo vyzdvihovat 
statické pĤsobení konstrukce. [4], [5] 




Most je dle [6] definován jako „mostní objekt s kolmou svČtlostí alespoň jednoho mostního 
otvoru o délce vČtší než 2,0 m.“ 
Dále lze mosty tĜídit podle více hledisek. TČmito hledisky jsou podle [2] druh pĜevádČné 
komunikace, materiál mostu, výšková poloha mostovky, plánovaná doba trvání, statická funkce 
hlavní nosné konstrukce, úhel kĜížení a uspoĜádání pĜíčného Ĝezu. 
Podle druhu pĜevádČné komunikace se mosty tĜídí na: 
• Drážní most, 
• Most pozemní komunikace, 
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• VodohospodáĜský most, 
• Sdružený most, 
• Migrační most. 
Podle materiálu se mosty dČlí na: 
• ZdČný most, 
• Betonový most, 
• Kovový most, 
• DĜevČný most, 
• Kombinovaný Ěhybridníě most, 
• SpĜažený ocelobetonový most, 
• SpĜažený betonový most, 
• Integrovaný most. 
Podle výškové polohy mostovky se mosty tĜídí na: 
• Most s horní mostovkou, 
• Most se zapuštČnou mostovkou, 
• Most s mezilehlou mostovkou, 
• Most s dolní mostovkou. 
Podle plánované doby trvání se mosty tĜídí na: 
• Trvalý most, 
• Zatímní most. 
Podle statické funkce hlavní nosné konstrukce se mosty dČlí na: 
• Deskový most, 
• Trámový most, 
• Rámový most, 
• Obloukový most, 
• Klenbový most, 
• VČšadlový most, 
• Vzpínadlový most, 
• VzpČradlový most, 
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• ZavČšený most, 
• Visutý most, 
• Integrovaný most. 
Podle úhlu kĜížení se mosty dČlí na: 
• Kolmý most, 
• Šikmý most. 
Podle uspoĜádání pĜíčného Ĝezu se mosty tĜídí na: 
• OtevĜenČ uspoĜádaný most, 
• UzavĜenČ uspoĜádaný most. 
PodrobnČji se v této diplomové práci budu vČnovat pĜedevším betonovým mostĤm pozemních 
komunikací. 
2.1 Technologie výstavby betonových mostů 
Betonové mosty mohou být buď monolitické, tedy betonované pĜímo na místČ, nebo montované 
z prefabrikovaných prvkĤ. Mohou být i kombinací prefabrikovaných prvkĤ s monolitickým 
betonem, kdy napĜíklad prefabrikované prvky tvoĜí ztracené bednČní pro monolitický beton. 
2.1.1 Monolitické konstrukce 
Monolitické konstrukce lze vybetonovat nČkolika zpĤsoby, z nichž každý má své výhody a 
nevýhody a každý je vhodný do jiných podmínek, pro jiné rozpČtí mostu, jiný typ vodorovné 
nosné konstrukce nebo do jiného terénu v okolí. TČmito zpĤsoby dle [4] jsou: 
• Konstrukce betonované na pevných skružích, 
• Konstrukce betonované na výsuvných skružích, 
• Letmá betonáž – monolitické segmentové konstrukce, 
• Vysouvané konstrukce, 
• Konstrukce otáčené. 
Konstrukce betonované na pevných skružích lze do délky cca 100 m betonovat najednou, u 
delších mostních konstrukcí jsou mosty betonovány postupnČ. Postupuje se po jednotlivých 
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polích s pĜečnívající konzolou. Tato spára mezi jednotlivými betonovanými částmi se nachází 
obvykle v místČ nulového momentu od stálého zatížení. Konstrukce betonované najednou se 
pĜedpínají spojitými kabely napnutými z obou koncĤ mostu, konstrukce betonované po částech 
lze pĜedepnout prĤbČžnými kabely, které se spojkují ve spáĜe. Vzhledem k riziku vzniku trhlin 
se však ve spáĜe spojkuje maximálnČ polovina kabelĤ. [4] 
Existuje nČkolik typĤ pevných skruží, kdy pevné skruže tvoĜí buď lehké stojky pĜímo 
podpírající bednČní, nebo jsou skruže tvoĜeny stojkami a nosníky. Stojky musí být v každém 
pĜípadČ zavČtrované, aby byla zajištČna stabilita skruže. Skruž musí být bezpečnČ založena, 
musí být určeno možné sednutí podloží a je nutné pĜed samotnou montáží vyĜešit i zpĤsob 
demontáže pod hotovou mostovkou. Pevné skruže lze použít pĜi stavbČ obloukových mostĤ, 
kde záleží pĜedevším na rozpČtí mostu a místních podmínkách. Lze navrhnout buď skruže 
podobné tČm, co se užívají pĜi výstavbČ nosníkových konstrukcí, nebo lze navrhnout 
promyšlenou soustavu vzpČr a nosníkĤ či pĜíhradové nosníky ztužené systémem lan. [4] 
Konstrukce betonované na výsuvných skružích jsou vhodné pro trámové konstrukce s rozpČtím 
delším než 400 m, pĜípadnČ pro konstrukce vedoucí nad nepĜístupným terénem.  Pomocí 
výsuvných skruží se betonují jak mostovky konstantního, tak i promČnného prĤĜezu. Existují 
dva typy výsuvných skruží, a to výsuvné skruže, které slouží pro betonování celého pole a 
skruže sloužící pro symetrické betonování po segmentech, pĜičemž délka segmentĤ mĤže být 
až 10 m. Podle délky rozpČtí je vhodný jiný typ výsuvné skruže. Betonáž celého pole je možná 
pĜi rozpČtí od 30 do 60 m, betonáž po segmentech je vhodná pĜi rozpČtí od 60 do 100 m. [4] 
Výsuvné skruže sloužící pro betonáž celého pole lze umístit pod mostovku, kde je bednČní 
podpíráno samotnou skruží, je zde dostatečný volný pracovní prostor, nicménČ z dĤvodu 
zajištČní dopravy materiálu je nutné doplnČní skruže otočným nebo portálovým jeĜábem. Druhý 
zpĤsob umístČní skruže je nad mostovkou, pĜičemž je bednČní zavČšeno na závČsných tyčích a 
tím je omezen pracovní prostor. Doprava materiálu je ale v tomto pĜípadČ snazší a není potĜeba 
dodatečný jeĜáb. Hmotnost skruže mĤže dosahovat až 1000 tun. [4] 
Letmá betonáž znamená betonáž konstrukce po segmentech pomocí betonáĜského vozíku, který 
podpírá samotné bednČní. BetonáĜský vozík je zakotven v pĜedem vybetonované a pĜedepnuté 
části konstrukce. Vozík se mĤže nacházet buď nad mostovkou nebo pod ní. Obvyklý postup 
betonáže smČĜuje od pilíĜĤ ke stĜedu mostu, kdy se nejdĜíve musí na pevné skruži vybetonovat 
zárodek, na který se následnČ betonáĜské vozíky osadí a následuje betonáž po segmentech, které 
jsou obvykle dlouhé 3 až 5 m. BetonáĜský vozík váží obvykle 50 až Ř0 tun. [4] 
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Tímto zpĤsobem betonáže lze betonovat jak napĜíklad mostní konstrukce zavČšené, tak 
obloukové. [4] 
Dalším zpĤsobem výstavby monolitických mostĤ jsou vysouvané konstrukce, jejichž betonáž 
probíhá ve formČ situované za opČrou po segmentech o délce 15 až 40 m. DĤsledkem vysouvání 
je velký konzolový moment, který v konstrukci vzniká. Tento moment lze redukovat osazením 
lehkého ocelového výsuvného nosu na konec konzoly nebo pomocí montážního pylonu se 
závČsy. Vysouvat konstrukci lze pomocí dvou typĤ výsuvného zaĜízení, a to buď zaĜízením 
tlačným nebo tažným. Vysouvat konstrukci lze jak podélnČ, kdy musí niveleta mostu mít stálou 
kĜivost, tak pĜíčnČ, kdy se konstrukce postaví rovnobČžnČ s projektovanou polohou. [4] 
Posledním zpĤsobem výstavby monolitických mostĤ, který v této práci zmiňuji, jsou otáčené 
konstrukce. Celé konstrukce mostĤ či části konstrukce se postaví podél pĜekážky určené 
k pĜekonání a otočí se do projektované polohy. PĜi návrhu otáčené konstrukce je nutné mít na 
pamČti, že je bČhem otáčení potĜeba konstrukci podepĜít ve dvou pĜímkách. Je potĜeba 
navrhnout bod, kolem nČhož se konstrukce bude otáčet a kterým bude procházet první pĜímka. 
Druhá pĜímka prochází bodem, kterým se konstrukce uloží na montážní podpČru. Montážní 
podpČra se posouvá po kruhové dráze do projektované polohy. Otáčení konstrukce je zajištČno 
hydraulickým lisem. [4] 
Podrobný popis, výhody a nevýhody jednotlivých technologií výstavby monolitických 
betonových mostĤ nejsou obsahem této práce. 
2.1.2 Prefabrikované konstrukce 
Konstrukci z prefabrikovaných prvkĤ lze smontovat také nČkolika zpĤsoby, z nichž nČkteré 
jsou podobné technologiím výstavby monolitických konstrukcí. Prefabrikované prvky mohou 
být podélné anebo pĜíčné. Podélné prefabrikované prvky tvoĜí obvykle nosníky otevĜeného 
prĤĜezu a spĜažené desky. Montáž prefabrikovaných prvkĤ podélnČ dČlené konstrukce obvykle 
probíhá buď autojeĜábem Ějedním nebo dvČmaě nebo pomocí zavážecího mostu. [4] 
PĜíčnČ dČlené konstrukce neboli prefabrikované segmentové konstrukce jsou sestavovány ze 
segmentĤ délky 2,5 – 4,0 m. Prvky jsou obvykle komorového prĤĜezu a spáry mezi prvky jsou 
vyplnČny nejčastČji epoxidovým tmelem. Výroba segmentĤ probíhá dvČma metodami. První 
metodou je metoda dlouhé dráhy, kdy se nejprve postaví dráha, která odpovídá spodní hranČ 
navržené konstrukce. Dráha má obvykle délku poloviny mostního pole a segmenty se postupnČ 
betonují. Forma se pohybuje podél dráhy a segmenty se betonují postupnČ. Tato metoda má 
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výhodu, že správnou geometrii dráhy lze snadno ovČĜit, ovšem nevýhodou je potĜeba 
dostatečného prostoru. [4] 
Druhá metoda je metoda krátké dráhy, pĜi které má dráha délku dvou segmentĤ. Po 
vybetonování prvního segmentu se vybetonuje druhý segment, první segment se odveze do 
skladu, druhý segment se posune na místo prvního segmentu a betonuje se další segment. 
Výhodou této metody je menší náročnost na velikost prostoru, nevýhodou je složité nastavování 
správné geometrie segmentĤ pomocí podrobného programu. [4] 
Po výrobČ a dopravení pĜíčných segmentĤ na místo stavby následuje montáž segmentĤ, kterou 
lze provést podobnČ jako se betonují monolitické konstrukce. Montáž segmentĤ probíhá buď 
na skruži nebo letmo. U konstrukcí montovaných na skruži mĤže být skruž umístČna buď pod 
montovanou mostovkou nebo nad ní. Pokud je skruž umístČna pod mostovkou, jsou segmenty 
podepĜeny rektifikačními vozíky a mohou být montovány portálovými jeĜáby jezdícími po 
jeĜábové dráze vedoucí podél montované konstrukce, autojeĜáby umístČnými na zemi nebo 
jeĜáby pĜímo umístČnými na nosné konstrukci mostního objektu. Pokud se skruž nachází nad 
mostovkou, jsou segmenty zavČšeny na táhlech a skruž slouží pĜímo jako montážní prostĜedek. 
PĜed montáží segmentu je nutno osadit nejdĜíve podporový segment. [4] 
U konstrukcí montovaných letmo se postupuje smČrem od pilíĜĤ. NejdĜíve se smontují 
podporové segmenty, které se buď montážnČ podepĜou, aby se daly symetricky montovat 
jednotlivé segmenty, anebo se rámovČ spojí se spodní stavbou. Po namontování symetrických 
segmentĤ se napnou kabely umístČné v horní desce a tímto postupem se namontují všechny 
segmenty. Nakonec se osadí a pĜedepnou kabely spojitosti. PĜi tomto postupu montáže je nutné 
zajistit stabilitu konstrukce. Segmenty mohou být montovány podobnČ jako pĜi použití skruže, 
a to pomocí autojeĜábĤ, výsuvných mostĤ, portálových jeĜábĤ umístČných na jeĜábové dráze 
situované na mostČ nebo mimo most, anebo vrátky umístČnými na montážních nosnících 
zakotvených v již smontované konstrukci nebo podepĜených smontovanou konstrukcí. [4] 
Obdobnými postupy lze provést i hybridní konstrukce, které kombinují ocel, prefabrikovaný 
beton a monolitický beton. Základní nosný prvek, který mĤže mít podobu visutého nebo 
zavČšeného kabelu, nosníku nebo oblouku je vytvoĜen pĜedem a slouží jako podpĤrný systém 
pro další části konstrukce. Prefabrikované prvky tvoĜí ztracené bednČní pro monolitický beton 
a výhodou tohoto Ĝešení je, že mĤže být konstrukce sestavená z lehkých prvkĤ, což usnadňuje 
jak dopravu prvkĤ na místo, tak i jejich samotnou montáž. [4] 
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2.2 Vývoj prefabrikace 
Prefabrikaci lze rozdČlit na dvČ oblasti, a to na výrobu typových neboli systémových prvkĤ a 
na výrobu speciálnČ navržených prefabrikovaných prvkĤ pro konkrétní objekt. Dále je možné 
rozlišit výrobu prefabrikovaných prvkĤ na prvky vyrobené v tzv. staveništní výrobnČ 
prefabrikátĤ a na výrobky vyrobené v trvalé výrobnČ prefabrikovaných prvkĤ. Dle tohoto 
rozdČlení se mĤže lišit i použitá forma na prefabrikované prvky. Formy pro systémové prvky 
jsou vyrobené z oceli, mohou být pĜípadnČ pĜestavitelné či s vloženou vnitĜní vložkou pro 
úpravu tvaru výsledného prefabrikovaného prvku. Pro prefabrikované prvky lze využít i 
systémové bednČní určené pro monolitický beton a vybetonovat prvek do systémového bednČní 
ve výrobnČ prefabrikovaných výrobkĤ. BednČní s nejkratší životností je bednČní z pĜekližky, 
kdy se jedná o výrobu pouze malého počtu atypických prvkĤ. [7] 
2.2.1 Historie prefabrikace 
NárĤst a pokles používání prefabrikovaných prvkĤ lze spojit s vyššími investicemi do 
infrastruktury a tlakem na urychlení výstavby. Poprvé se prefabrikace rozšíĜila po 2. svČtové 
válce, kdy bylo nutné obnovit infrastrukturu a bylo nutné v co nejkratší dobČ vybudovat velký 
počet mostních konstrukcí, ale i prĤmyslových a bytových objektĤ. Problémem starších 
prefabrikovaných konstrukcí bylo pĜedevším používání subtilních monolitických spojĤ. 
V dnešní dobČ se místo tČchto subtilních spojĤ navrhují robustní a masivnČjší detaily. Díky 
tČmto opatĜením lze zvýšit užitkovou hodnotu tČchto konstrukcí, prodloužit životnost 
konstrukce a snížit náklady na její údržbu. [8] 
Historii prefabrikace lze rozdČlit do nČkolika vývojových etap. První etapa neboli tzv. vČk 
objevĤ, který trval mezi lety 1Ř50 a 1ř60 značil prĤkopnictví, objevy, vývoj standardĤ, určení 
kritérií a zavádČní pĜedpínání mostních nosníkĤ a železničních pražcĤ, výrobu dutinových dílcĤ 
a žebrových panelĤ. NejdĤležitČjším faktorem tohoto období byla schopnost vyrábČt. [9] 
Druhou etapou byl tzn. vČk kvality mezi lety 1ř60 a 2000. Toto období se vyznačuje zamČĜením 
na prefabrikaci a nárĤstem výroby prefabrikovaných prvkĤ. V tomto období vznikly nové 
výrobní závody i celé stavební společnosti, které se zamČĜovaly pĜedevším na hromadnou 
výrobu systémových prvkĤ, vyrábČly však i individuální prvky. Společnosti investovaly do 
výrobnČ technologických zaĜízení a vývoje standardizovaných dílcĤ, zamČĜily se na vývoj 
kontrolních mechanizmĤ a kvality. Pro úspČšnost a odbyt byla rozhodující kvalita 
prefabrikovaných výrobkĤ. Pro toto období je charakteristická kvalita, managing a prodej. [9] 
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TĜetí a poslední etapa se nazývá vČk návrhu a trvá od roku 2000. V tomto období je dĤraz kladen 
na vysokou kvalitu prefabrikovaných výrobkĤ. KromČ kvality je dĤležitým aspektem i estetika 
a ekologie. Zároveň musí být prefabrikované výrobky konkurenceschopné i cenovČ.  Všechny 
tyto požadavky vyžadují promyšlenČjší návrh a pĜístup oproti minulým obdobím. Významnou 
roli zde má i marketing. [9] 
2.2.2  Současnost prefabrikace 
Prefabrikované prvky je vhodné použít pĜi požadavku na vysokou rychlost výstavby a tam, kde 
je kvĤli charakteru terénu pod pĜemosťovanou komunikací nákladné vybudovat pomocné 
podpČrné konstrukce skruží a bednČní. Výhodou prefabrikace mostních prvkĤ je soubČžná 
výroba nosné konstrukce a spodní stavby, minimální omezení dopravy v místČ stavby, lepší 
kvalita betonových prvkĤ a úspora nákladĤ vzhledem k úspoĜe času potĜebného k dokončení 
projektu. Prefabrikace samozĜejmČ pĜináší i nevýhody a je tedy nutné každý projekt posoudit, 
zda bude pĜínos prefabrikace vČtší než pĜi použití monolitického betonu. Nevýhodou 
prefabrikace jsou pracovní a dilatační spáry, které je nutno vyĜešit, pĜenos smykového napČtí 
mezi prvky a návaznosti konstrukcí. [10] 
V České Ěa Slovenskéě republice se nejčastČji používají systémy prefabrikovaných nosníkĤ se 
spĜaženou deskou, jedná se o dodatečnČ pĜedpínané nosníky T-ř3, vylehčené nosníky Petra a 
nosníky DPS VP-T 07 s hybridním pĜedpČtím. Nosníky T-ř3 se používají již 15 let a jsou 
určené pro rozpČtí 12 až 27 m, nosníky Petra jsou určené pro rozpČtí 24 až 36 m a nosníky DPS 




Obrázek 2 Prefabrikované nosníky 
 
Zdroj: [11] 
Nosníky se velmi často používají pro dálniční mosty a nadjezdy, pro železniční a tramvajové 
mosty, lávky pro pČší, podzemní garáže a stropy prĤmyslových budov. Nosná konstrukce 
pĤsobí odlehčeným dojmem a neobsahuje nekontrolovatelné uzavĜené dutiny a tenké prvky, 
které v minulosti snižovaly životnost konstrukce. [10] 
KromČ podélných nosníkĤ se v České republice používají i pĜíčnČ dČlené konstrukce 
montované ze segmentĤ. Ve státech jihozápadní a severní Evropy, v Severní ůmerice či 
v Jihovýchodní ůsii je tato technologie velmi využívaná, pĜedevším u mostĤ stĜedního rozpČtí. 
Tato technologie je náročná na vybavení realizační firmy, dodržování technologických postupĤ 
a celkovou odbornou úroveň provádČní. Vzhledem k tČmto vysokým nárokĤm není vhodná pro 
použití za bČžných okolností. V pĜípadČ nepĜístupnosti prostoru pod mostem, požadavku na 




Obrázek 3 Montáž segmentu 
 
Zdroj: [12] 
V sedmdesátých a osmdesátých letech dvacátého století se ve výstavbČ mostĤ nejčastČji 
používala právČ segmentová technologie. Využívala se jak pĜi výstavbČ dálničních, tak i 
silničních mostĤ stĜedního rozpČtí. Vzhledem k nedostatečnČ vyĜešeným konstrukčním 
detailĤm jak ve fázi návrhu, tak i ve fázi výstavby a údržby, však musely být nČkteré mosty 
nákladnČ rekonstruovány.  Nejen z tohoto dĤvodu došlo v České republice v devadesátých 
letech k útlumu používání této technologie. KromČ malé kvality a vysoké poruchovosti tČchto 
mostĤ na tom mČlo podíl i pĜejímání pĜedpisĤ z NČmecka, kde byli k této technologii skeptičtí, 
a pĜedevším pohled investorĤ na tuto technologii jako na obdobu panelových domĤ. [10] 
Jedním z mostĤ, pĜi jehož výstavbČ se v poslední dobČ použila segmentová technologie, je 
napĜíklad dálniční most dálnice DŘ u obce Prackovice, který by dokončen v roce 2015. Montáž 
segmentu je zachycena na Obrázku 3 Montáž segmentu. KromČ prefabrikované nosné 
konstrukce se v mostním stavitelství používají prefabrikované výrobky pĜedevším na mostní 
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vybavení, a to na betonové Ĝímsy, svodidla, zábradlí, obrubníky, odvodňovací zaĜízení a 
protihlukové stČny. Dalším prvkem, který se občas použije prefabrikovaný, jsou pĜíčníky. 
Prefabrikované pĜíčníky spolu s prefabrikovanými nosníky Petra byly použity napĜíklad pĜi 
stavbČ dálničního mostu dálnice D8 u obce Vchynice uvedeného do provozu v roce 2012, viz 









Dále je možné použít prefabrikované bednČní pĜíčníkĤ, jaké je navržené napĜíklad u nadjezdu 
na dálnici D1, úsek 12 exit ř0 Humpolec – exit 140 VČtrný Jeníkov viz. Obrázek 5 
Prefabrikované bednČní pĜíčníku nadjezd D1. Zde jsou opČt navrženy i prefabrikované nosníky, 
samotný pĜíčník je však navržen monolitický. 
Obrázek 5 Prefabrikované bednění pĜíčníku nadjezd D1 
 
Zdroj: [14] 
Prefabrikované nosníky jsou oproti jiným prefabrikovaným mostním prvkĤm bČžnČ používané. 
U prefabrikovaných pĜíčníkĤ či prefabrikovaného bednČní pĜíčníkĤ se jedná spíše o výjimky. 
V minulosti byly u nČkolika projektĤ použity i prefabrikované pilíĜe nČkolika typĤ, jednalo se 
napĜíklad o estakádu Pardubice, most Sychrov, most a lávku v BrnČ či o silniční hloubený tunel 
v Liberci. Tyto projekty byly realizovány v období do roku 2000. [15] 
2.3 Zhodnocení současného stavu v ČR 
Pro vyhodnocení vhodnosti použití prefabrikovaných prvkĤ v mostním stavitelství je nutné znát 
současnou situaci v České republice z hlediska objemu a vývoje silniční dopravy, stavu silniční 
a dálniční infrastruktury, plánovaných investic do infrastruktury, existujícího systému databáze 
konstrukcí mostních objektĤ, používání jednotlivých konstrukcí z hlediska zpĤsobu výstavby a 
materiálového Ĝešení. V neposlední ĜadČ je vhodné znát i současný stav výroben 
prefabrikovaných prvkĤ. Vzhledem k značnému používání prefabrikace v sedmdesátých a 
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osmdesátých letech dvacátého století by zde samotné know-how mČlo stále být a je zde značný 
počet odborníkĤ zabývajících se touto technologií. 
2.3.1 Vývoj silniční dopravy 
Objem silniční dopravy roste již od propadu mezi lety 2008–2012 zpĤsobeného ekonomickou 
krizí. Roste jak objem pĜepravy v nákladní dopravČ, tak i počet osobních automobilĤ. Nejedná 
se pouze o situaci v České republice, ale o vČtšinu zemí v Evropské unii. [16] I pĜes snižování 
mezinárodní dopravy se zvyšuje počet pĜepraveného zboží, jelikož se zvyšuje doprava 
vnitrostátní.1 [17] 
Tabulka 1 PĜeprava zboží a pĜepravní výkony v ČR 




453 537 431 854 370 114 355 911 349 278 339 314 351 518 386 243 438 906 431 889 
vnitrostátní 407 741 382 420 325 052 301 453 288 581 281 398 289 146 324 129 375 106 382 009 




48 141 50 877 44 954 51 832 54 830 51 228 54 893 54 092 58 714 50 314 
vnitrostátní 15 783 15 755 13 502 14 776 14 995 14 414 15 401 16 820 21 183 22 304 
mezinárodní 32 358 35 122 31 452 37 056 39 835 36 814 39 492 37 272 37 531 28 010 
Zdroj: vlastní dle [18] 
Celková pĜeprava zboží v roce 2016 dosáhla pĜibližnČ stejné úrovnČ, na které byla v roce 200Ř, 
tedy pĜed vypuknutím ekonomické krize. Mezi lety 200Ř a 2012 se pĜeprava snížila o celých 
21 %. Od roku 2012 se postupnČ zvyšuje a až na mírný pokles v roce 2016 má rostoucí 
charakter. Z dostupných údajĤ za první dvČ čtvrtletí roku 2017 lze pĜedpokládat, že pĜeprava 
zboží opČt poroste. PĜepravní výkon oproti pĜepravČ zboží spíše kolísá, pĜičemž vnitrostátní 
pĜepravní výkon od roku 2010 každoročnČ roste Ěvýjimkou je rok 2012ě. Od roku 2007 se zvýšil 
o 41 %. 
Nákladní doprava na českých dálnicích neustále narĤstá. Podle počtu mýtných transakcí lze 
zjistit, kolik kamionĤ doopravdy využívá české dálnice. Do tČchto dat nevstupují pouze 
tuzemští dopravci, ale i zahraniční. Jak je uvedeno v tabulce níže, podle počtu mýtných 
transakcí lze vidČt meziroční nárĤst za posledních 10 let Ěod doby, kdy bylo mýtné v České 
republice zavedeno). 
                                                 
1
 Do tČchto údajĤ se započítávají pouze dopravci registrovaní v dané zemi 
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2007 2 349 515  224 212 034  5 565 277 630  
2008 2 421 600 3 % 262 039 757 17 % 6 144 152 102 10 % 
2009 2 208 811 -9 % 239 662 214 -9 % 5 543 272 476 -10 % 
2010 2 694 852 22 % 318 913 542 33 % 6 574 441 233 19 % 
2011 2 820 212 5 % 349 894 024 10 % 8 126 016 899 24 % 
2012 2 753 094 -2 % 345 315 635 -1 % 8 680 051 033 7 % 
2013 2 763 985 0 % 357 228 171 3 % 8 554 998 250 -1 % 
2014 2 869 577 4 % 378 356 670 6 % 8 714 961 827 2 % 
2015 3 084 325 7 % 409 536 827 8 % 9 732 139 723 12 % 
2016 3 285 661 7 % 432 273 606 6 % 9 887 562 228 2 % 
Zdroj: vlastní dle [19] 
Počet mýtných transakcí na nejfrekventovanČjší české dálnici D1 se od roku 2007 zvýšil o 40 
%. Počet nákladních kamionĤ využívající dálnici D1 roste i pĜes trvající modernizaci dálnice 
D1, která začala již v roce 2012. Modernizace D1 pĜináší pro Ĝidiče celou Ĝadu dopravních 
omezení a uzavírek viz kapitola 2.3.2 Stav silnic. 
Počet mýtných transakcí celkem se za posledních 10 let zvýšil o 93 %. Podle dostupných údajĤ 
za rok 2017 je prĤmČrný mČsíční nárĤst 6,45 % oproti stejným mČsícĤm roku 2016. Dá se tedy 
pĜedpokládat, že i v letošním roce bude celkovČ vyšší než v pĜedchozích letech. Také výbČr 
mýta se každoročnČ zvyšuje a do budoucna se dle odhadĤ bude držet minimálnČ na hranici tČsnČ 
pod 10 miliardami Kč ročnČ.  
  
                                                 
2
 Jedná se o údaje z úseku Humpolec–VČtrný Jeníkov v obou smČrech 
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Graf 1 Počet mýtných transakcí v ČR 
 
Zdroj: vlastní dle [19] 
Počet mýtných transakcí je pro sledování vývoje nákladní dopravy vhodnČjší ukazatel než výbČr 
mýta, jelikož kamiony šetrné k životnímu prostĜedí ĚEURO V a vyššíě mají nižší kilometrové 
sazby a jsou tak zvýhodnČny oproti kamionĤm v emisní tĜídČ EURO IV. [19] MĤže se tedy stát, 
že celkový výbČr mýta se zvyšovat nebude, kvĤli nižším kilometrovým sazbám pro ekologicky 
šetrnČjší kamiony, i pĜesto, že se počet mýtných transakcí bude zvyšovat.  
2.3.2 Stav silnic 
Dálniční síť v České Republice momentálnČ mČĜí 1250 km. Délka v současnosti plánované 
dálniční sítČ je cca 2000 km. Za posledních deset let Ěod roku 2007ě se celková délka dálnic 
prodloužila o 23 %. Z pĤvodního 1010,6 km dálnic v roce 20073 se dálnice prodloužily o 23ř,4 
km na dnešních 1250 km4. [20] Dálnice se v České Republice začaly budovat již v roce 1939, 
kdy byly zahájeny práce na dálnici D1, pozvolna trvaly až do roku 1ř50, kdy bylo rozhodnuto 
o jejich zastavení. OpČt se začalo stavČt až v roce 1967. [21] 
Dálnice D1 jako nejstarší, nejdelší a nejvíce vytížená dálnice v Česku je také nejvíce náchylná 
k opotĜebení. První úsek dálnice byl zprovoznČn v roce 1ř71 a v roce 1řŘ0 bylo propojeno Brno 
                                                 
3
 Do 31.12.2015 se nynČjší dálnice dČlily na dálnice a rychlostní silnice. Od 1.1.2016 se vČtšina rychlostních silnic 
pĜevedla do dálnic. Pouze 32 km nevyhovovalo požadovaným dálničním parametrĤm a ty byly pĜeĜazeny do silnic 
I. tĜídy s označením silnice pro motorová vozidla. 
4
 Stav k 1.11.2017 
28 
 
s Prahou. DennČ po této dálnici projede u Prahy 100 000 vozidel, u Brna 70 000 vozidel a u 
Ostravy 35 000 vozidel Ěv obou smČrechě. Dálnice je zároveň na konci své životnosti a je nutné 
ji kompletnČ modernizovat, nikoliv jen rekonstruovat metodou dílčích oprav. [21] 
Obrázek 6 Modernizace dálnice D1 
 
Zdroj: [21] 
Modernizace D1 v délce 160,Ř km se týká úseku Mirošovice–Kývalka. Úsek Praha–Mirošovice 
je již rozšíĜen na šest pruhĤ a v úseku Kývalka–Holubice Ěv BrnČě se rozšíĜení plánuje. Ostatní 
úseky zĤstanou čtyĜpruhové, rozšíĜí se však z dosavadní kategorie D26,5 na D2Ř ĚD27,5ě. 
Vzhledem k tomuto rozšíĜení bude možné i v pĜípadČ uzavírky a opravy dálnice v jednom 
smČru svést dopravu do smČru druhého pĜi zachování dvou zúžených jízdních pruhĤ v každém 
smČru. Dnes je dálnice pĜíliš úzká a je možné vést na druhé stranČ dálnice pouze jeden jízdní 
pruh v opačném smČru, pĜičemž tak snadno vznikají kolony. Celý projekt modernizace D1 je 




Tabulka 3 Stav modernizace D1 
Stav modernizace5 počet úsekĤ délka úseku (km) 
ZprovoznČné úseky 7 48,3 
Úseky v realizaci 6 40,5 
Úseky ve výbČrovém Ĝízení 2 22,5 
PĜedpoklad zahájení 201Ř-2019 6 51,1 
Zdroj: vlastní dle [21] 
Zrekonstruováno a opČt zprovoznČno je 4Ř,3 km dálnice D1, 40,5 km je nyní v realizaci, dva 
úseky o 22,5 km jsou ve výbČrovém Ĝízení a u 6 úsekĤ o délce 51,1 km se pĜedpokládá zahájení 
v letech 2018–2019. I pĜes dopravní omezení, které s sebou modernizace D1 od roku 2012 nese, 
se počet nákladních automobilĤ, které využívají tuto dálnici zvyšuje, viz Tabulka 2 Počet 
mýtných transakcí. 
2.3.3 Investice do infrastruktury 
Investiční výdaje do silniční dopravní infrastruktury dlouhodobČ mezi lety 2009–2014 klesaly. 
Klesly na 41,35 % úrovnČ hodnoty, které dosahovaly roku 200ř. Rok 200ř byl rekordní, avšak 
prĤmČr za posledních deset let činí 32 5Ř4,řř mil. Kč a v roce 2016 dosáhly investice s 
hodnotou 22 ř5Ř,3 mil. Kč 70,46 % prĤmČru. Oproti tomu výdaje na opravy a údržbu vzrostly 
od roku 2007 o 35,57 % a v roce 2016 dosahovaly o 2Ř,72 % více než je prĤmČrná hodnota za 
roky 2007–2016. [18] 
  
                                                 
5
 Stav ke dni 29.10.2017 
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Graf 2 Výdaje na silniční infrastrukturu a vývoj HDP 
 
Zdroj: vlastní dle [18] 
Dle srovnání grafu investičních výdajĤ do silniční infrastruktury a vývoje HDP mezi lety 2007 
a 2016 mezi tČmito veličinami nelze nalézt žádný vztah. HDP kleslo meziročnČ pouze mezi lety 
2008 a 200ř, pĜičemž prĤmČrnČ roste o 3,03 % ročnČ. Oproti tomu investiční výdaje rostly 
pouze mezi lety 2007 až 200ř a od té doby prudce klesly. 
2.3.4 Katalog mostů 
ěSD ČR si v roce 2013 nechalo zpracovat katalog typizovaných mostních konstrukcí, který 
obsahuje vhodné konstrukce pro nejčastČji se vyskytující kĜížení na dálnicích.  Katalog byl 
zpracován s tím účelem, aby zjednodušil návrh mostních konstrukcí, unifikoval navrhované 
konstrukce a snížil jak investiční náklady, tak náklady na následnou údržbu a provoz. Katalog 
by mČl sloužit jak odborné veĜejnosti, tak pracovníkĤm ěSD ČR jako rozhodovací pomĤcka v 
pĜedinvestiční ĚpĜípravnéě fázi projektu. V katalogu je každý typ konstrukce podrobnČ popsán 
včetnČ výhod a nevýhod použití, možných typĤ konstrukce, cenových ukazatelĤ a spotĜeby 
materiálu pro jednotlivé typy konstrukce. Jsou zde uvedeny i výkresy – podélný Ĝez, pĜíčný Ĝez 








Tento katalog není nijak závazný. Obsahuje pĜedevším nejpoužívanČjší typy mostních 
konstrukcí bez toho, aby doporučoval, který typ konstrukce je vhodnČjší k použití. Slouží ke 
sjednocení používaných typĤ mostních objektĤ a výsledný zpĤsob realizace je závislý čistČ na 
rozhodnutí zhotovitele. 
2.3.5 Měrné náklady staveb 
ěSD ČR si od roku 2004 vede statistiku nabídkových cen, která obsahuje 1 460 staveb. 
Výsledkem jsou cenové databáze ukazující za kolik ěSD ČR realizovalo jednotlivé stavby. 
Ceny jsou pak porovnávané jak v rĤzných letech, tak v rĤzných typech konstrukcí. Ceny jsou 
pĜepočtené na hladinu cen roku 2015. Z tČchto dat lze zjistit i kolik mostních objektĤ bylo 
realizováno jednotlivými metodami výstavby. [22] 




cena objektĤ ĚKčě jednotková 
cena 
ĚKč/m2ě 
Novostavby mostĤ    
vodorovná nosná konstrukce monolit bet 
nepĜedpjatá 
349 6 069 696 280 44 071 
vodorovná nosná konstrukce monolit bet 
pĜedpjatá 
528 40 827 268 995 34 397 
vodorovná nosná konstrukce mont z dílcĤ bet 
nepĜedpjatých 
36 860 985 170 44 178 
vodorovná nosná konstrukce mont z dílcĤ bet 
pĜedpjatých 
81 4 662 325 204 42 995 
vodorovná nosná konstrukce spĜažená ocelobet6 52 13 436 967 833 43 821 
vodorovná nosná konstrukce kovová6 26 1 382 547 167 62 429 
Rekonstrukce mostĤ    
vodorovná nosná konstrukce monolit bet 
nepĜedpjatá 
120 1 347 731 808 17 761 
vodorovná nosná konstrukce monolit bet 
pĜedpjatá 
30 501 708 080 16 471 
vodorovná nosná konstrukce mont z dílcĤ bet 
nepĜedpjatých 
40 480 642 501 27 473 
vodorovná nosná konstrukce mont z dílcĤ bet 
pĜedpjatých 
139 2 837 411 927 17 934 
vodorovná nosná konstrukce spĜažená ocelobet6 8 127 171 296 27 993 
vodorovná nosná konstrukce kovová6 5 773 857 124 22 139 
Zdroj: vlastní dle [22] 
                                                 
6
 Tyto typy konstrukcí mostĤ nejsou pĜedmČtem této práce a jsou uvedeny pouze pro úplnost informací. 
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V tabulce mČrných nákladĤ jsou stavby rozdČleny na novostavby a rekonstrukce mostĤ 
pozemních komunikací pro zatížení tĜída ů a dále podle použitého typu vodorovné nosné 
konstrukce. Z tČchto údajĤ vyplývá, že z celkového počtu novostaveb nepĜedpjatých 
betonových mostĤ bylo pomocí prefabrikace realizováno pouze necelých 10 % mostĤ, tedy 36 
mostĤ z celkového počtu 3Ř5. Novostaveb pĜedpjatých betonových mostĤ se pomocí 
prefabrikace realizovalo pĜes 13 %, tedy Ř1 mostĤ z celkových 60ř mostĤ. Jednotková cena u 
nepĜedpjatých mostĤ z monolitického betonu a prefabrikovaných dílcĤ se liší o 0,24 %, u 
prefabrikátĤ je vyšší o 107 Kč/m2. U pĜedpjatých konstrukcí se jedná o vyšší rozdíl 
v jednotkové cenČ, prefabrikované konstrukce jsou o 24,řř % vyšší, tedy o Ř 5ř7 Kč/m2, což 
už je podstatný rozdíl. 
PĜi rekonstrukcích mostních objektĤ se prefabrikované konstrukce používají více než 
monolitické Ěv 54,4 % pĜípadĤě. U nepĜedpjatých mostních konstrukcí se prefabrikované prvky 
nosné vodorovné konstrukce použily pouze ve čtvrtinČ projektĤ, pĜičemž u pĜedpjatých 
konstrukcí tvoĜily Ř2,25 % realizovaných mostĤ. Jednotková cena u nepĜedpjatých mostĤ je u 
prefabrikovaných konstrukcí o necelých 55 % vyšší než pĜi použití monolitického betonu. U 
pĜedpjatých konstrukcí se jednotková cena liší o necelých ř %, u prefabrikovaných dílcĤ je 
vyšší o 1 463 Kč/m2.  
Je zajímavé, že u novostaveb mostĤ je jednotková cena u nepĜedpjatých nosných konstrukcí 
z monolitického i prefabrikovaného betonu témČĜ stejná, zato u pĜedpjatých konstrukcí se liší o 
necelých 25 %, a u rekonstrukcí mostĤ jsou naopak jednotkové ceny pĜepjaté nosné konstrukce 
z monolitického a z prefabrikovaného betonu témČĜ vyrovnané, ale u nosných konstrukcí 
nepĜedpjatých se liší o témČĜ 55 %. 
Z tohoto porovnání nákladĤ jednotlivých typĤ vodorovných nosných konstrukcí je vidČt, že je 
použití prefabrikovaných dílcĤ pro vodorovnou nosnou konstrukci dražší než klasická metoda 
výstavby s použitím monolitického betonu. V nČkterých pĜípadech se jedná o zanedbatelnou 
částku, v jiných je ale navýšení znatelné. Data vychází pouze z vítČzných nabídek zhotovitelĤ 
a nereflektují charakter jednotlivých mostních objektĤ a jejich okolí, dobu trvání výstavby, 
dopravní omezení ani teoretické náklady uživatelĤ dopravy. 
2.3.6 Výrobny prefabrikovaných prvků 
V České republice byl vzhledem k historickému používání prefabrikovaných prvkĤ a výrobkĤ 
vysoký počet výroben prefabrikátĤ. Jak již bylo zmínČno výše, nejvČtší boom zaznamenala 
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technologie prefabrikace v sedmdesátých a osmdesátých letech minulého století, a od té doby 
se zájem o tuto technologii zmenšoval. Jedním z dĤvodĤ bylo, že budovy a konstrukce z tČchto 
let se nevyznačovaly ani vysokou kvalitou provedení ani kvalitou návrhu a obsahovaly plno 
nedoĜešených konstrukčních detailĤ.  
Dalším obdobím, kdy se počet tČchto výroben prefabrikovaných výrobkĤ redukoval, bylo 
období ovlivnČné ekonomickou krizí a následným snižováním investic na výstavbu silniční 
infrastruktury. [13] Toto snižování investic začalo v roce 200ř a trvalo až do roku 2014 viz 
Graf 2 Výdaje na silniční infrastrukturu a vývoj HDP. 
Současný stav výroben prefabrikátĤ v České republice lze vidČt na Obrázku Ř mapa výroben 
prefabrikovaných prvkĤ v ČR. Na mapČ nejsou vyznačeny všechny výrobny prefabrikovaných 
výrobkĤ, ale pouze ty vČtší a také ty, které se zabývají výrobou prvkĤ pro mostní konstrukce. 
[23] 
Obrázek 8 Mapa výroben prefabrikovaných prvků v ČR 
 
Zdroj: vlastní úprava [24] 
Tabulka 5 Legenda k mapě 
Označení Společnost Závod 
1 BOEGL a KRÝSL, k.s. DobĜany 
2 PREFů ŽůTEC s.r.o. Žatec 
3 KŠ Prefa s.r.o. Prefa ŠtČtí 
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4 PREFA PRAHA a.s. Praha 10 
5 PREFA PRO a.s. Zápy 
6 H.A.N.S. Prefa, a.s. Lysá nad Labem 
7 ŽPSV a.s. závod Čerčany 
8 HOCHTIEF CZ a.s. Planá nad Lužnicí 
9 MABA Prefa spol. s r.o. Veselí nad Lužnicí 
10 ŽPSV a.s. závod Nové Hrady 
11 GOLDBECK Prefabeton s.r.o. Vrdy 
12 M-SILNICE a.s. PREFů Nový Bydžov 
13 PREFA PRODUKT s.r.o. závod PĜedmČĜice nad Labem 
14 BETONIKA spol. s r.o. provozovna Rašovice 
15 ŽPSV a.s. závod Litice 
16 ŽPSV a.s. provoz BČstovice 
17 Prefa Brno a.s. závod Oslavany 
18 Prefa Brno a.s. Brno 
19 Prefa Brno a.s. závod KuĜim 
20 ŽPSV a.s. závod Doloplazy 
21 BETONIKA spol. s r.o. provozovna Lobodice 
21 KŠ Prefa s.r.o. Prefa Tovačov 
22 Prefa Brno a.s. závod Hodonín 
23 Prefa Brno a.s. závod Strážnice 
24 ŽPSV a.s. závod Uherský Ostroh 
Zdroj: vlastní dle [23] 
Každá z tČchto výroben prefabrikovaných prvkĤ má jinou kapacitu i velikost výrobní haly. Pro 
výrobu nČkterých prvkĤ je omezující pĜedevším výška výrobní haly a tím i pĜípadná možná 
délka prvkĤ, pokud by se mČly vyrábČt ve vertikální poloze. Limitní délka prvkĤ vyrábČných 
ve svislé pozici je cca 4–5 metrĤ pro vČtšinu výroben. Výrobky lze vyrábČt i v horizontální 
poloze, zde je už délka ménČ omezující. Formy pro výrobu vertikálních prefabrikovaných prvkĤ 
betonovaných v horizontální pozici jsou nákladnČjší než formy, ve kterých se tyto prvky 
betonují ve svislé pozici. [25] 
2.4 Porovnání se zahraničím 
Dálniční infrastruktura nejen ve Spojených státech amerických, ale i v EvropČ, vyžaduje kvĤli 
stáĜí mostĤ a dalších konstrukcí prĤbČžné opravy a rekonstrukce. Vzhledem k rostoucímu 
objemu dopravy je nutné zajistit plynulý provoz a omezit tak stavební práce na co nejkratší 
dobu a nejlépe i mimo dopravní špičku. Rekonstrukce nebo výmČna mostu či mostovky 
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klasickou metodou výstavby se vČtšinou nachází na kritické cestČ harmonogramu opravy celé 
komunikace. Rekonstrukce mostu je časovČ náročná pĜedevším kvĤli dlouhým technologickým 
pĜestávkám mezi provádČním jednotlivých částí konstrukce. [26] 
KvĤli časové náročnosti klasického postupu výstavby je nutné zavést nový systém výstavby 
mostĤ, který umožňuje vyrobit jednotlivé prvky mimo místo staveništČ a dopravit je na místo 
pĜipravené pĜímo k montáži. To by umožnilo výrazné zrychlení postupu výstavby a omezení 
uzavírek a dopravních omezení. V závislosti na specifických podmínkách místa stavby mĤže 
systém prefabrikace zkrátit dopravní výluky a omezení, zlepšit bezpečnost práce na staveništi, 
zmenšit dopady stavby na životní prostĜedí, zlepšit proveditelnost konstrukce, zvýšit její kvalitu 
a snížit celkové náklady životního cyklu stavby. Metoda prefabrikace je vhodná jak pro 
rekonstrukce stávajících mostĤ, tak pro výstavbu mostĤ nových. [26] 
Vzhledem k odlišnému historickému vývoji a rozdílným požadavkĤm na životnost, vzhled, 
platným technickým pĜedpisĤm atp. se systém prefabrikace v jednotlivých zemích vyvíjel 
odlišnČ. [8] 
2.4.1 Spojené státy americké 
Ve Spojených státech amerických se systém prefabrikace používá napĜíklad pĜi rekonstrukcích 
dálničních mostĤ. Dále je popsáno nČkolik úspČšných projektĤ, pĜi kterých se prefabrikace 
osvČdčila. Jedná se o devČt kompletních výmČn mostovek, kdy nejvČtší prioritou bylo zkrácení 
doby výstavby a tím snížení dopadĤ uzavírek a dopravních omezení na silniční provoz. Každý 
projekt je ukázkou toho, kolik možných variant a kombinací prefabrikace a efektivních strategií 
uzavírání smluv je možné použít, aby se opravdu dosáhlo co nejkratší doby trvání projektu. U 
všech tČchto projektĤ byl čas výstavby rapidnČ zkrácen, dokonce u pČti z nich probČhla výmČna 
mostovky v dobČ mimo dopravní špičku a nebyl nijak ovlivnČn silniční provoz v kritické dobČ. 
Zároveň, díky použití tohoto systému výstavby, vznikla úspora nákladĤ v pĜibližné hodnotČ 
celkem 30 milionĤ USD Ěúspora je definovaná jako rozdíl mezi odhadem nákladĤ a vítČznou 
nabídkou ve veĜejné soutČžiě. [27] 
Níže jsou popsány konkrétní úspČšné projekty, pĜi kterých byl použit systém prefabrikace PBES 
(Prefabricated Bridge Elements and Systems=Prefabrikované prvky a systémy mostĤ) a ABC 




1. Dálnice 86 most přes Mitchell Gulch v Coloradu, realizace 2002 
PĤvodní most byl postaven roku 1ř53 jako dĜevČný most a v roce 2002 byl ohodnocen jako 
jeden z deseti nejhorších mostĤ v Coloradu. Na základČ tohoto hodnocení se Colorado 
Department of Transportation (CDOT) rozhodlo most opravit a na základČ analýzy 
hodnotového inženýrství pĜijalo projekt na zcela prefabrikovaný most realizovaný pĜes víkend 
v srpnu 2002. PĜes tento most projede dennČ 12 000 vozidel a jelikož by objízdná trasa v pĜípadČ 
uzavírky mostu byla neúmČrnČ dlouhá, byl tento návrh podpoĜen. Jelikož se tento most pomocí 
zcela prefabrikované nové konstrukce mostu podaĜilo zprovoznit již 46 hodin po jeho uzavĜení, 
kdy uzavírka trvala pouze jeden víkend, nebyl provoz v dopravní špičce nijak ovlivnČn. Pokud 
by se nový most stavČl klasickou metodou s použitím monolitického betonu, trvala by výstavba 
2 až 3 mČsíce. [27] 
PĤvodní návrh tohoto mostu, na který Colorado Department of Transportation vypsalo veĜejnou 
soutČž, byl tvoĜen tĜemi monolitickými propustky umístČnými vedle sebe. NicménČ zhotovitel 
(firma Lawrence Construction Companyě vzhledem k pochybám o bezpečnosti svých 
pracovníkĤ, kvĤli strmým svahĤm pod mostem, navrhl zmČnu projektu. SpolečnČ s místní 
statickou společností Wilson & Company navrhli kompletnČ prefabrikovaný most o jednom 
mostním poli realizovaný pĜes jediný víkend. CDOT schválilo návrh na zmČnu projektu pod 
podmínkou, kdyby se most nezprovoznil do 6 hodin ráno v pondČlí, bude zhotovitel platit 
pokutu 500 USD za každou započatou hodinu zpoždČní. Výše pokuty byla odvozena na základČ 
nákladĤ uživatelĤ dopravy pĜi uzavírce silnice. [27] 
Odhad nákladĤ byl pro tuto stavbu 3ř4 200 USD, nejnižší nabídku dala firma Lawrence 
Construction Company a byla o 7 % nižší než odhad nákladĤ. VýmČna konstrukce mostu trvala 
pouze 46 hodin a nemČla žádný vliv na dopravu bČhem pracovního týdne. Zhotoviteli se 
podaĜilo most otevĜít již v 17 hodin v nedČli, tedy 13 hodin pĜed požadovaným časem. Nejenže 
se podaĜilo most zprovoznit v rekordním čase, ušetĜilo se na nákladech uživatelĤ dopravy (user 
costs), zajistila se vČtší bezpečnost na pracovišti, ale zároveň byl dodržen i rozpočet. [27] 
2. MD route 24 most přes Deer Creek v Marylandu, realizace 2001 
Most na silnici č. 24 v Marylandu byl postaven roku 1ř34 a jednalo se o zaĜazení mostu do 
Národního Registru Historických Památek (National Register of Historic Places). Technický 
stav mostovky se stále zhoršoval a v roce 2001 bylo nutné mostovku vymČnit, samozĜejmČ pĜi 
zachování historické podoby mostu. Most bylo možné, vzhledem k umístČní na trase školního 
autobusu, uzavĜít pouze na dobu letních prázdnin, tedy na 10 týdnĤ. Požadavkem bylo vymČnit 
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mostovku za novou, která bude mít životnost delší než klasických 40 let, a to i v místním 
nepĜíznivém počasí. Dále bylo nutné zajistit, aby se kvĤli nové mostovce ještČ více nesnížila 
únosnost mostu, který byl už tak váhovČ omezen. Vzhledem k malé svČtlé výšce nosné 
konstrukce mostu (7,5 mě byl omezen i výbČr jeĜábu, který montoval panely. [27] 
V roce 2001 nechalo Maryland State Highway Administration zpracovat projekt na mostovku 
s použitím FRP panelĤ ĚFiber Reinforced Polymer). Rychlá montáž panelĤ umožnila stihnout 
rekonstrukci mostu v daném termínu a otevĜít most pĜed začátkem školního roku. Odolnost 
panelĤ vĤči korozi je pĜedpokládána témČĜ na dvojnásobek životnosti mostovky, pĜibližnČ na 
70 let. Zároveň se díky malé váze FRP panelĤ zvýšila únosnost mostu a samotná montáž byla 
snazší. [27] 
Odhad nákladĤ pro tento most byl ř24 400 USD, pĜičemž soutČž vyhrála firma s nabídkovou 
cenou ř11 100 USD. Za pĜekročení plánované doby výstavby byla stanovena pokuta 4 700 
USD dennČ, nebyly stanoveny žádné pobídky pro dĜívČjší dokončení. Projekt na obnovu 
mostovky trval 10 týdnĤ a díky použití FRP panelĤ byl hotov za témČĜ tĜetinu času potĜebného 
pĜi použití klasické monolitické mostovky. Po odstranČní stávající mostovky a po očištČní 
nosníkĤ trvalo pouhých 15 dnĤ zprovoznit most veĜejnosti. [27] 
3. Mill street most přes řeku Lamprey v New Hampshire, realizace 2004 
PĤvodní most vedoucí pĜes Ĝeku Lamprey byl Ř,5 metrĤ široký a mČl 2 mostní pole.  Mostní 
pole byla ve špatném stavu a potĜebovala vymČnit. Vzhledem k malé dopravní vytíženosti 
mostu, a pĜípadné krátké objížďce, bylo možné most zcela uzavĜít. Tento most byl vybrán jako 
první most se zcela prefabrikovanou spodní stavbou pod vedením New Hampshire DOT. [27] 
V srpnu 2004 byl stávající most nahrazen novým prefabrikovaným mostem o délce 35 metrĤ 
pouze s jedním mostním polem. Celkem bylo pro tento most použito 32 prefabrikovaných 
prvkĤ. Od umístČní základĤ po otevĜení mostu veĜejnosti trvala montáž prefabrikátĤ Ř dní. 
Celková doba uzavírky mostu trvala 2 mČsíce, ale pokud by se použila klasická metoda 
výstavby, trvala by rekonstrukce pĜibližnČ 5 mČsícĤ. Vzhledem k použití vysokopevnostního 
betonu, kvalitnČ vyrobeným prefabrikovaným prvkĤm, precizním spojujícím detailĤm a 
dĤkladné údržbČ je pĜedpokládaná doba životnosti mostu 75 let. [27] 
New Hampshire DOT vypsalo veĜejnou soutČž s podmínkou 14denní lhĤty na montáž a 
pobídky/pokuty za splnČní/nesplnČní této lhĤty činily 5 000 USD dennČ. Zakázku vyhrála R. 
M. Piper Construction s cenou 1 050 000 USD. Inženýrský odhad nákladĤ činil ř50 000 USD 
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a nabídková cena byla o 10 % vyšší. Díky poznatkĤm získaných z tohoto projektu mĤže New 
Hampshire DOT dále pokračovat na vytvoĜení podrobných výkresĤ standardizovaných 
prefabrikovaných prvkĤ, které mohou nahradit prvky z monolitického betonu. Pokud si 
zhotovitel místo navržených monolitických prvkĤ vybere prvky prefabrikované, bude muset 
navíc doložit pouze montážní plán. Standardizované výkresy budou obsahovat zcela 
prefabrikované deskové panely Ěpro částečnČ prefabrikované deskové panely již 
standardizované výkresy existují), pĜíčníky na více podpČrách, základy a opČry. [27] 
4. Route 1 - mosty přes ulice Olden Avenue a Mulberry Street v New Jersey, realizace 
2005 
PĜes silnici č. 1 (Route 1), která spojuje mČsto Trenton jak se státem New Jersey, tak se státem 
Pensylvánie, projede dennČ kolem 50 000 vozidel. Na této silnici se nacházely tĜi mosty, které 
byly ve špatném technickém stavu a vyžadovaly neustálé opravy. V roce 2005 se výmČna všech 
tČchto mostĤ stala prvním Hyperbuild projektem New Jersey DOT. [27] 
Hyperbuild projekty byly založeny ke zkrácení doby výstavby silničních staveb a úspoĜe 
milionĤ USD již od samotného návrhu, pĜes výstavbu, až po zahrnutí nákladĤ uživatelĤ 
dopravy. Aby projekt dostal status Hyperbuild, musí splňovat nČkterá kritéria. TČmito kritérii 
jsou napĜíklad dobĜe definovaný rozsah projektu, pokud je to možné, tak aby projekt vyžadoval 
jen omezené množství pozemkĤ a objektĤ, které nejsou ve vlastnictví státu a musí se vykoupit, 
dále aby bylo nutné realizovat jen minimálnČ pĜeložky vedení technické infrastruktury a aby 
mČl minimální dopad na životní prostĜedí. [27] 
Všechny tĜi mosty se podaĜilo vymČnit bez jakéhokoliv dopadu na provoz v dobČ dopravní 
špičky. Mosty byly vymČnČny postupnČ bČhem víkendu v srpnu, záĜí a Ĝíjnu v roce 2005. Pokud 
by se používaly klasické metody výstavby, pĜedpokládaná doba trvání by byla 22 mČsícĤ. [27] 
Veškeré betonové prvky musely být vyrobeny z vysokopevnostního betonu a prefabrikované 
prvky musely být dopraveny na místo 24 hodin pĜed zahájením demolice mostu. Životnost 
mostĤ je odhadována na 75-100 let díky kombinaci kvalitnČ provedených prefabrikovaných 
prvkĤ vrchní stavby, použití vysokopevnostního betonu a pozornosti, která byla vČnována 
uzavĜením spojĤ. V New Jersey mají mosty postavené konvenční metodou výstavby 
požadovanou životnost minimálnČ 50 let. [27] 
V zadání projektu byly definovány jak pokuty za zpoždČní, tak i pobídky/odmČny za dĜívČjší 
dokončení. Pokud by zhotovitel pĜesáhl 57 hodinovou lhĤtu na uzavĜení a znovu otevĜení 
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mostu, pokuta by činila 10 000 USD dennČ. Dále byly specifikovány milníky, které musel 
zhotovitel dodržet. Inženýrský odhad nákladĤ na tento projekt činil 3,Ř milionu USD a soutČž 
vyhrála firma s nabídkou 3,5 milionu USD. Všechny tĜi mosty se podaĜilo znovu otevĜít dĜíve 
než za požadovaných 57 hodin. Vzhledem k tomu, že uzavírky bČhem tohoto projektu trvaly 
dohromady pouhých 6 dní a celý projekt byl dokončen dĜíve, než za odhadovaných 22 mČsícĤ 
ĚpĜi použití konvenčních metod výstavbyě, tak se i se započítáním nákladĤ uživatelĤ dopravy 
spojených s uzavírkami, objížďkami a zdrženími, ušetĜilo kolem 2 milionĤ USD. [27] 
5. Belt Parkway most přes Ocean Parkway v New Yorku, realizace 2004 
V roce 2004 rozhodlo New York DOT, že je potĜeba zrekonstruovat Belt Parkway most v 
Brooklynu. Celý design-build projekt zahrnoval výmČnu starého mostu za nový, pĜebudování 
stávajícího zastaralého čtyĜlístkového typu nájezdĤ a sjezdĤ na nájezdy a sjezdy pĜímé a další 
úpravy okolí. Byla vyžadována rychlá výstavba vzhledem k vysokému počtu vozidel, která tudy 
projedou. DennČ se jedná prĤmČrnČ o 166 000 vozidel. Zároveň je na této silnici závislá 
nemocnice a dvČ školy. [27] 
Montáž mostu na místČ zabrala pouze nČkolik nocí bČhem dvou týdnĤ výstavby a celkem byl 
projekt dokončen za 14 mČsícĤ, včetnČ tĜímČsíční zimní pĜestávky. Pokud by se použily 
klasické metody výstavby, projekt by trval odhadem 3 až 4 roky. [27] 
PĤvodní most mČl pouze 2 pruhy a byl rozšíĜen na 3 jízdní pruhy včetnČ dalších pruhĤ 
napojovacích a odbočovacích. PĜi demolici starého mostu a výstavbČ mostu nového nebyl 
uzavĜen ani jeden jízdní pruh bČhem dopravní špičky. ůby se mohly minimalizovat dopravní 
omezení a uzavírky, byly použity prefabrikované prvky. Prefabrikované byly pilíĜe, T-nosníky, 
pĜíčníky, hlavní nosná konstrukce, Ĝímsy, obrubníky a nájezdové rampy. Všechny 
prefabrikované komponenty byly vyrobeny z vysokopevnostního betonu. Zároveň v 
prefabrikované mostovce, Ĝímsách a obrubnících byla použita nerezová ocel, která sice zvýšila 
náklady na výstavbu cca o 1 %, zároveň ale prodloužila dobu životnosti na dvojnásobek, tedy 
na 75-100 let. [27] 
Odhad nákladĤ činil 60 milionĤ USD s délkou trvání omezení provozu cca 5Ř5 dnĤ. Tuto 
zakázku vyhrála firma Granite Halmar Construction Co. Inc. s nabídkou 55,5 milionĤ USD a 
délkou trvání omezení provozu pouze 2Ř5 dní. Nakonec byl provoz ovlivnČn pouze 256 dní. V 
zadání byly opČt definovány pobídky za dĜívČjší dokončení a pokuty za zpoždČní, jejich výše 
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byla odvozena od nákladĤ uživatelĤ dopravy v pĜípadČ uzavírky a činila Ř5 000 USD dennČ. 
[27] 
6. Route 22 most přes řeku Scioto v Ohiu, realizace 2003 
Tento 45 let starý most postavený roku 1ř57 zajišťuje pĜístup do mČsta a z mČsta prĤmČrnČ pro 
12 ř00 vozidel dennČ. Zároveň je to dĤležitá pĜíjezdová cesta pro školní autobus, zajištČní 
dopravy místních vypČstovaných plodin do mlýnĤ a pro záchrannou službu. Most byl postaven 
z betonových desek a ocelových nosníkĤ a nejenže byly tyto nosníky zchátralé, ale zároveň byl 
most pĜíliš úzký pro nákladní dopravu a zemČdČlskou techniku. [27] 
V roce 2003 byla vrchní konstrukce tohoto mostu vymČnČna za novou, širší, která umožnila 
snazší prĤjezd zemČdČlské techniky. Tento design-build projekt byl jeden z prvních Accelerated 
Bridge Construction (projektĤ zrychleného zpĤsobu výstavby mostĤ) z programu Fast Track 
Bridge, které Ohio Department of Transportation zadalo. Program Fast Track Bridge byl 
iniciován pro rychlejší, promyšlenČjší a lepší výstavbu mostĤ. [27] 
Kompletní uzavírka mostu byla možná pouze od začátku letních prázdnin do začátku skliznČ 
Ěv srpnuě, na odstranČní vrchní stavby mostu a provedení nové bylo dohromady 60 dnĤ. I pĜes 
silné deštČ a následné záplavy byl nový most zprovoznČn již za 4Ř dní. Pomocí konvenčních 
metod výstavby by uzavírka mostu trvala pĜibližnČ 1Ř mČsícĤ. [27] 
Odhad nákladĤ byl 5 milionĤ USD a vyhrála firma s nejnižší nabídkou, která činila 2,7 milionu 
USD. V zadání projektu byly opČt obsaženy pobídky za dĜívČjší dokončení a pokuty za 
zpoždČní, které činily 50 000 USD dennČ. Vzhledem k použitým materiálĤm Ěvysokopevnostní 
beton, vysokopevnostní a pozinkovaná ocel) je pĜedpokládaná doba životnosti mostu 75 let. 
[27] 
7. Dálnice 66 most přes jezero Ray Hubbard v Texasu, realizace 2003 
V roce 2000 Texas Department of Transportation vypsalo soutČž na rekonstrukci mostu 
vedoucího pĜes jezero Ray Hubbard. PĤvodní, 40 let starý dvouproudový most byl nahrazen 
dvČma mosty, z nichž má každý dva dopravní pruhy v obou smČrech. Díky použití 43 
identických prefabrikovaných stativ pilíĜĤ se doba výstavby zkrátila o 215 dnĤ oproti použití 




Obrázek 9 Montáž prefabrikovaného stativa 
 
Zdroj: [27] 
Odhad nákladĤ byl 4Ř,2 milionu USD a vyhrála firma s nabídkou 40,ř milionu USD. I pĜesto, 
že ve smlouvČ nebyly specifikovány žádné pobídky za dĜívČjší dokončení, zhotovitel navrhl 
zmČnu projektu z monolitických stativ pilíĜĤ na prefabrikované a projekt se tak dokončil o 215 
dní dĜíve. NejdĜíve byl postaven most hned vedle pĤvodního mostu, následnČ na nČj byla 
pĜevedena doprava, starý most byl zdemolován a na jeho místČ byl postaven druhý most. [27] 
8. Silnice 95 most přes řeku James ve Virginii, realizace 2002 
Vnitrostátní silnici ř5, která pĜes Ĝeku James vede pĜes dva tĜíproudové mosty, využije každý 
den kolem 110 000 vozidel. TémČĜ 50 let staré konstrukce vykazovaly známky opotĜebení a 
bylo potĜeba je vymČnit. V roce 2002 Virginia Department of Transportation dokončilo výmČnu 
vrchní stavby mostĤ a rekonstrukci spodní stavby. Celkem 102 mostních polí bylo vymČnČno 
bČhem 137 nocí v prĤbČhu 17 mČsícĤ, bez jakéhokoliv vlivu na dopravu v dopravní špičce. 
Konvenčními metodami výstavby by tento proces trval od 24 do 36 mČsícĤ a mČl by nemalý 
vliv na dopravu. [27] 
Odhad nákladĤ činil 4Ř,5 milionu USD. Vyhrála firma ůrcher-Western Contractors, Ltd. s 
nabídkou 43,4 milionu USD a délkou trvání nočních uzavírek 17ř dnĤ. V zadání byly stanoveny 
pobídky za dĜívČjší dokončení a pokuty za zpoždČní, ve výši 30 000 USD dennČ. ů dále také 
byly stanoveny pokuty za uzavírku jízdních pruhĤ bČhem dne. [27] 
Jelikož se zhotoviteli podaĜilo vymČnit všech 102 mostních polí bČhem 137 nocí, obdržel 
zhotovitel pobídku za včasné dokončení ve výši 1,3 milionu USD. [27] 
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9. Silnice 433 most Lewise a Clarka přes řeku Columbii na hranici Washingtonu a 
Oregonu, realizace 2004 
Most pĜes Ĝeku Columbii byl postaven roku 1ř2ř a spojuje státy Washington a Oregon. Jedná 
se o ocelový most, jehož nosnou konstrukci tvoĜila pĜíhradová konstrukce, který navrhl slavný 
inženýr Joseph B. Strauss, a který je zapsán v Národním registru historických míst. DennČ pĜes 
tento most projede 18 000 vozidel. Kolem roku 2000 začala mostovka vykazovat známky 
opotĜebení a bylo nutné ji vymČnit. Vzhledem k dlouhé objížďce v pĜípadČ uzavĜení mostu, 
která by byla pĜi použití trajektu 70 km dlouhá nebo bez využití trajektu 125 km dlouhá, bylo 
nutné co nejvíce urychlit rekonstrukci mostu. [27] 
V roce 2004 probČhla výmČna mostovky bČhem 124 nočních a 3 víkendových uzavírek 
komunikace a rekonstrukce nemČla žádný vliv na provoz bČhem dopravní špičky. K montáži 
byly použity SPMT (self propelled modular transporters=samohybné modulární dopravníky). 
V pĜípadČ použití jedné z konvenčních metod výstavby by výmČna mostovky trvala pĜibližnČ 4 
roky. VýmČna mostovky prodloužila životnost mostu o dalších 25 let. [27] 
Obrázek 10 SPMT 
 
Zdroj: [28] 
V zadání bylo začlenČno nČkolik pobídek za dĜívČjší dokončení projektu, a to za včasné 
dokončení všech prací vyžadujících uzavírku celého mostu, za ménČ víkendových uzavírek a 
za ménČ uzavírek jízdních pruhĤ. Byly stanoveny i pokuty za zpoždČní, a to za pozdní 
zprovoznČní mostu po jeho uzavírce a za vČtší počet uzavírek celého mostu nebo jízdních pruhĤ. 
Odhad nákladĤ projektu byl 2Ř,Ř milionu USD a vyhrála firma s nabídkou 1Ř milionĤ USD. 
Celkem firma na pobídkách obdržela 1Ř5 000 USD. [27] 
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TČchto vybraných devČt projektĤ reflektuje výhody použití prefabrikovaných prvkĤ pĜi 
rekonstrukcích mostĤ. Nejenže se na tČchto konkrétních projektech ušetĜilo pĜibližnČ 30 
milionĤ USD, což je pĜibližnČ 16% úspora oproti odhadu nákladĤ, ale rapidnČ se u všech 
projektĤ zkrátila doba výstavby.  
Tabulka 6 Shrnutí úspěšných projektů 











1 394 200 366 606 -7 % 2-3 mČsíce 46 hodin 
2 924 400 911 100 -1 % 30 týdnĤ 10 týdnĤ 
3 950 000 1 050 000 +11 % 5 mČsícĤ 2 mČsíce 
4 3 800 000 3 200 000 -16 % 22 mČsícĤ 6 dnĤ 
5 60 000 000 55 500 000 -8 % 3-4 roky 14 mČsícĤ Ě3 mČsíce 
pĜestávkaě 
6 5 000 000 2 700 000 -46 % 1Ř mČsícĤ 4Ř dnĤ 
7 48 200 000 40 900 000 -15 %  o 215 dnĤ ménČ 
8 48 500 000 43 400 000 -11 % 24-36 mČsícĤ 17 mČsícĤ Ě137 
nočních uzavírekě 
9 28 800 000 18 000 000 -38 % 4 roky 124 nočních a 3 
víkendové uzavírky 
Zdroj: vlastní dle [27] 
KromČ zkrácení doby výstavby a snížení nákladĤ na realizaci projektĤ pĜineslo použití 
prefabrikovaných prvkĤ i další výhody. U nČkterých projektĤ omezení dopravy a uzavírky nijak 
nezasáhly do provozu v dobČ dopravní špičky. Zvýšila se tím jak bezpečnost práce na staveništi, 
jelikož pracovníci zhotovitele nebyli vystaveni hustému dopravnímu provozu, tak i bezpečnost 
ĜidičĤ. Zároveň se ušetĜilo na nákladech uživatelĤ dopravy, které ve Spojených státech 
amerických berou v potaz pĜi plánování rekonstrukcí a oprav stávajících komunikací. 
Další zajímavou ukázkou použití prefabrikace v mostním stavitelství je Linn Cove Viaduct na 
silnici Blue Ridge Parkway vedoucí pĜes Národní park v Severní KarolínČ. Jelikož se tento most 
nachází v Národním parku a vede po úbočí hory Grandfather Mountain, trvalo necelých dvacet 
let, než byl návrh tohoto mostu schválen a mohla být zahájena výstavba.  Tento most byl pro 





Obrázek 11 Výstavba Linn Cove Viaduct 
 
Zdroj: [29] 
Vzhledem k citlivému ekosystému na úbočí hory byl jako nejšetrnČjší zpĤsob výstavby zvolen 
systém prefabrikace.  Tento most byl sestaven z celkem 153 kusĤ prefabrikovaných prvkĤ, kdy 
každý prvek vážil témČĜ 50 tun. Mostovku, sestavenou z pĜíčných segmentĤ, podpírá sedm 
pilíĜĤ, které jsou také sestaveny ze segmentĤ. [29] Schéma tohoto mostu je znázornČno na 
Obrázku 25 Prefabrikovaný most.  
2.4.2 Japonsko a Evropa 
V EvropČ, Japonsku a Spojených státech amerických se prefabrikace vyvíjela nezávisle na sobČ. 
Odborníci ze Spojených státĤ amerických v roce 2004 provedli prĤzkum v dalších zemích, 
jehož cílem bylo zjistit mezinárodní použití PBES (Prefabricated Bridge Elements and 
Systems=Prefabrikované prvky a systémy mostĤ), identifikovat procesy rozhodování, 
navrhnout metodiky, technologii výstavby, umČt odhadnout náklady, doporučit údržbu a 
pĜedepsat kontroly související s použitím této metody výstavby.  Prefabrikovat lze všechny typy 
prvkĤ od základĤ, pilíĜĤ, sloupĤ, podpČr, hlavic pilíĜĤ, nosníkĤ, prĤvlakĤ, až po mostovku a 
doplňky jako Ĝímsy, svodidla atd. Hlavním pĜedmČtem zkoumání byly mosty s rozpČtím od 6 
do 40 metrĤ, zároveň však prĤzkumný tým zkoumal i mosty s vČtším rozpČtím, zda i u takových 
mostĤ lze použít systém prefabrikace. [26] 
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Hlavními pĜedmČty prĤzkumu byly systémy prefabrikace, které splňují tato kritéria: 
1. minimalizují omezení provozu, 
2. zlepšují bezpečnost práce na staveništi, 
3. minimalizují dopad na životní prostĜedí, 
4. zlepšují proveditelnost, 
5. zvyšují kvalitu provedení a 
6. snižují náklady životního cyklu stavby. 
PrĤzkum probČhl v Japonsku, Nizozemí, Belgii, NČmecku a Francii. TČchto pČt státĤ bylo 
vybráno díky jejich znalostem a zkušenostem s použitím prefabrikace, Japonsko navíc má i 
bohaté zkušenosti s návrhem konstrukcí vzhledem k seismické aktivitČ v oblasti. [26] 
V závČrečném vyhodnocení bylo nalezeno celkem 35 technologií výstavby, které se liší od 
zavedených systémĤ prefabrikovaných mostĤ používaných v USů. Ne všechny tyto 
technologie splnily požadovaná kritéria, následnČ tedy bylo identifikováno ř kompletních 
technologií, které by se mohly nejen ve Spojených státech amerických zavést. 
Systémy vrchní stavby mostu 
Klasický postup výstavby vrchní stavby mostu spočívá ve vybudování betonových nebo 
ocelových nosníkĤ, zĜízení dočasného nebo ztraceného bednČní z ocelových nebo betonových 
panelĤ, položení výztuže, vybetonování desky a odstranČní bednČní. OdstranČní krokĤ zĜízení 
a odstranČní bednČní z postupu prací mĤže zrychlit výstavbu a zlepšit bezpečnost práce, jelikož 
se často jedná o práci ve výškách a nad fungující komunikací. Z prĤzkumu vyplynuly dva 
systémy výstavby, které tyto kroky vypustily. [26] 
Částečně prefabrikované betonové desky na ocelových nebo betonových nosníkách 
V NČmecku používají systém částečnČ prefabrikovaných desek na betonových nebo ocelových 
nosníkách, kdy se část tloušťky desky vybetonuje ještČ pĜed samotnou montáží nosníkĤ. Když 
se nosníky namontují, konce jednotlivých prefabrikovaných desek k sobČ pĜiléhají a není nutné 




Obrázek 12 Částečně prefabrikovaná mostovka 
 
Zdroj: [28] 
Tento proces zrychluje výstavbu a redukuje riziko padajícího náĜadí, vybavení či části bednČní 
na silnici pod mostem, neboť nosníky zajišťují ihned po montáži bezpečný pracovní prostor. 
[26] 
Poutre Dalle Systém 
Další metoda, pĜi které se nepoužívá systém bednČní a urychluje se tím výstavba a snižuje se 
riziko pĜi práci na lešení, je známá jako Poutre Dalle Systém, který vynalezli ve Francii. Tento 
systém spočívá v montáži pĜedpjatých prefabrikovaných obrácených T-nosníkĤ, které následnČ 
tvoĜí ztracené bednČní pro betonáž monolitické desky. Nosníky na sebe podélnČ pĜímo navazují, 
výztuž vyčnívající z nosníkĤ je preciznČ navržena a zapadá do sebe. Konce výztuže jsou ohnuty 




Obrázek 13 Poutre Dalle Systém 
 
Zdroj: [26] 
Tento systém je vhodný pro rozpČtí od 6 do 25 metrĤ, po lehké modifikaci mĤže být použit až 
do délky 32 metrĤ. Konce nosníkĤ mohou být ukončeny s návazností buď na opČry nebo 
pĜíčníky. S použitím tohoto systému mĤže být most vybudován bČhem jednoho dne. [26] 
Zcela prefabrikovaná betonová mostovka 
Systém zcela prefabrikované betonové mostovky se začal používat v Japonsku pĜed nČkolika 
lety. Tento systém zlepšuje odolnost konstrukce, snižuje deformace konstrukce, a pĜedevším 
zrychluje výstavbu mostĤ. Zároveň je nutné použít ménČ nosníkĤ oproti počtu vyžadovanému 
pĜi použití monolitické betonové mostovky. Obdobný systém se používá i ve Francii. [28] 





Použití prefabrikované mostovky urychluje výstavbu, neboť není nutné zĜizovat bednČní, 
zajišťovat betonáž a následnČ odstraňovat bednČní. Prefabrikované panely jsou spojeny s 
ocelovými nosníky pomocí hĜebĤ umístČných v kapsách betonových desek. Panely jsou pĜíčnČ 
spojeny pomocí ok výztuže, kterými se protáhne tyčová výztuž a následnČ se spoje zalijí 
betonem.  Tyto panely se dodatečnČ podélnČ nepĜedpínají. [26] 
Hybridní ocelobetonová mostovka 
V Japonsku vyvinuli systém hybridní ocelobetonové mostovky. Ocelové komponenty se 
skládají z pĜíčných trámĤ, které podpírají podélné nosníky. Spodní pĜírubu pĜíčných nosníkĤ 
podpírá ocelové bednČní pro spodní hranu desky, zatímco horní pĜíruba pĜíčných nosníkĤ 
pomáhá nést podélnou výztuž desky. Po zalití monolitickým betonem se tato deska chová jako 
kompozitní deskový systém. [26] 
Obrázek 15 Hybridní ocelobetonová mostovka 
 
Zdroj: [28] 
Tento systém umožňuje rychlou montáž a pokládku lehkých deskových forem bednČní společnČ 
s vyztužením, aniž by byl zapotĜebí zdvihací prostĜedek pro zvedání tČžkých bĜemen. [26] 
Vícestupňový systém na ochranu proti korozi 
V Japonsku, NČmecku a Francii jsou betonové mostovky chránČny nČkolika vrstvami ochrany 
proti korozi, aby se zabránilo proniknutí vody a chemikálií do konstrukce. Tato ochrana 
zahrnuje krycí vrstvu betonu okolo výztuže v minimální tloušťce 40 mm, epoxidový základní 
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nátČr, vodČodolnou vrstvu a dvČ vrstvy asfaltu. Tento systém ochrany mĤže být vhodný i pĜi 
použití prefabrikovaných prvkĤ a zajištČní delší životnosti jednotlivých prvkĤ konstrukce. [26] 
Obrázek 16 Ochrana proti korozi 
 
Zdroj: [28] 
Systémy na ochranu proti korozi se používají již od osmdesátých let dvacátého století, ale 
v minulosti nedokázaly zabránit vniknutí nemrznoucích smČsí do konstrukcí, což zpĤsobovalo 
degradaci tČchto prvkĤ. [28] 
Systémy spodní stavby 
Systém spodní stavby, který se používá jinde než ve Spojených státech amerických a je 
zajímavý z hlediska ekonomického, ať už úsporou času a nákladĤ, z hlediska technického, tedy 
zvýšením kvality výsledné konstrukce, či z hlediska ekologického, je pĜedevším SPER systém. 
SPER systém 
SPER systém ĚThe Sumitomo Precast form for resisting Earthquakes and for Rapid 
constructioně, neboli systém prefabrikovaných forem pro konstrukce odolné vĤči vlivĤm 
zemČtĜesení a pro rychlou výstavbu, byl vyvinut v Japonsku firmou Sumitomo Mitsui 
Construction Co.. Japonsko se nachází ve velmi aktivní seismické oblasti a je proto nutné 
všechny konstrukce navrhnout ta, aby nebyly zemČtĜesením ohroženy. Tento systém byl již 
použit pĜi stavbČ čtyĜ mostĤ v Japonsku a mĤže zkrátit dobu výstavby u pilíĜĤ do výšky 10 
metrĤ až o 60 %, u vyšších pilíĜĤ pĜibližnČ o tĜetinu. Podobný systém byl vyvinut i další 




Obrázek 17 SPER systém 
 
Zdroj: [26] 
Tento systém spočívá v rychlé výstavbČ spodní stavby užitím prefabrikovaných betonových 
panelĤ použitých zároveň jako konstrukční prvky i bednČní pro monolitický beton, tedy jako 
ztracené bednČní. Vysoké pilíĜe jsou duté a prefabrikované panely tvoĜí jak z vnČjší, tak i z 
vnitĜní strany bednČní. Krátké pilíĜe jsou celé vyplnČné monolitickým betonem, zde tedy 
prefabrikované panely tvoĜí pouze obvodové bednČní. Zkoušky ukázaly, že tento systém 
zajišťuje stejnou odolnost vĤči seismické aktivitČ jako klasický systém spodní stavby 
využívaný v seismicky aktivní oblasti. Oproti klasickému postupu je však rychlejší, má snazší 
proveditelnost a vyšší kvalitu. [26] 
Přemisťující systémy 
V EvropČ bylo vynalezeno mnoho metod, jak pĜemístit částečnČ nebo kompletnČ hotové mosty 
z místa, kde se vybudují, na místo, kam patĜí. Tyto metody umožňují postavit nový most 
nedaleko místa stávajícího mostu a následnČ ho v krátké dobČ za stávající most zamČnit. 
Výstavba se tak mĤže pĜesunout do prostĜedí, kde nebude zasahovat do provozu na komunikaci. 
Díky tČmto metodám se doba omezení dopravy zkrátí z mČsícĤ na dny nebo dokonce na hodiny, 
rekonstrukce dálniční sítČ mĤže probíhat mnohem rychleji, zlepší se bezpečnost práce, kdy 
pracovníci nejsou vystaveni projíždČjícím vozidlĤm ve vedlejšímu pruhu, minimalizuje se 
dopad na životní prostĜedí a zlepší se proveditelnost výstavby. [26] 
Self propelled modular transporters 
V EvropČ se používá takový systém, pĜi kterém jsou velké části mostu nebo dokonce i celé 
mosty vážící nČkolik tisíc tun postaveny na jednom místČ a následnČ jsou dopraveny na jejich 
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místo určení použitím série zdvihacích prostĜedkĤ známých jako SPMTs (self propelled 
modular transporters). Tyto počítačem ovládané prostĜedky jsou schopné pohybovat s 
bĜemenem všemi smČry ve vodorovné rovinČ, zatímco udržují geometrii nákladu horizontálnČ 
neporušenou. [26] 
Obrázek 18 Most pĜemisťovaný pomocí SPMTs 
 
Zdroj: [28] 
Tyto samohybné modulární dopravníky se používají napĜíklad ve Francii, Nizozemí a Belgii. 
Na Obrázku 1Ř Most pĜemisťovaný pomocí SPMTs je zachyceno pĜesunutí do finální polohy 
dálničního mostu nacházejícího se blízko ůmsterdamského letištČ Schipol v Nizozemí. Tento 
most vážil pĜibližnČ 3 600 tun a bČhem dvou hodin byl posunut o 120 metrĤ na svou finální 
pozici. [28] 
V evropských státech se používají ještČ další systémy zkracující dobu výstavby mostĤ, 
technické vlastnosti konstrukcí nebo vliv výstavby na životní prostĜedí. Ve Francii se používá 
systém podobný Poutre Dalle Systému, označovaný jako Dalle Preflex Systém, který se místo 
z prefabrikovaného betonového nosníku skládá z ocelového I nosníku a prefabrikované 
betonové desky o tloušťce 150 mm. Tento systém má podobné výhody jako již zmínČný Potre 
Dalle Systém. [26] 
NČkteré materiály jako napĜíklad UHPC ĚUltra High Performance Concrete=ultra 
vysokohodnotný beton) se používají již po celém svČtČ. Tento beton dosahuje pevnosti 150 až 
250 MPa a díky svým vlastnostem je možné snižovat tloušťku betonových desek. Tento 
materiál byl použit pĜi výstavbČ mostĤ v KanadČ, Francii, Jižní Koreji, Japonsku, Švýcarsku, 
ůustrálii a dalších státech. [26] 
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2.5 Decision making framework 
ÚspČšnost projektu je závislá na dĤkladném zvážení, zda má být projekt proveden co nejrychleji 
Ěfast trackě, použitelnosti návrhu, vyhodnocení cílového trhu ohlednČ schopností zhotovitelĤ a 
jejich subdodavatelĤ, pĜístupu na staveništČ a rozpoznání, jak požadavky stavby ovlivňují 
náklady a harmonogram projektu. ÚspČch ůBC projektu je závislý na pĜístupu jak zhotovitele, 
tak objednatele, efektivnosti jejich spolupráce, vztahu k povinnostem, které se v prĤbČhu stavby 
objevují, sdílené zodpovČdnosti mezi účastníky, a porozumČní, že čas jsou peníze pro všechny 
zúčastnČné. [30] 
Pochopení výše uvedených faktorĤ je obzvlášť dĤležité, jelikož zhotovitelé vyhodnocují riziko 
a bezpečnost na trhu, od kterého se odvíjí pojištČní a záruky. Pokud je v zadání složitého 
projektu nereálný čas na provedení, bude se o nČj ucházet jen pár uchazečĤ. Protože riziko 
spojené se specifikacemi a harmonogramem nese zhotovitel, bude to znamenat vyšší náklady 
pro objednatele. Objednatelé musí porozumČt, jak pĜedem kontrolovat náklady. Musí pochopit, 
co ovlivňuje výši nabídek a co mohou udČlat pro to, aby nebyly nabídky zbytečnČ vysoké. 
Zakázky, které jsou málo promyšlené a veškerá rizika spojená s dodržováním harmonogramu, 
a s tím spojenými náklady, nese zhotovitel, mají pouze vyšší počáteční nabídky, nižší počet 
uchazečĤ a menší šanci na dosažení pĜedstav objednatele. Objednatelé by mČli očekávat cenovČ 
pĜijatelné, odolné a rychle provedené konstrukce, což by jim umožnilo stihnout provést víc 
projektĤ s pĜijatelnými náklady. ZhotovitelĤm by to umožnilo vytvoĜit rozumný zisk a mít více 
možností zúčastnit se veĜejných soutČží. [30] 
Výhody spojené s výstavbou prefabrikovaných mostĤ, jako je kvalita, výše nákladĤ a 
dodržování harmonogramu, by vždy mČly být brány v potaz pĜi výbČru typu mostní konstrukce 
nebo zpĤsobu rekonstrukce. [30] 
Ve Spojených státech amerických pro posouzení jednotlivých pĜípadĤ používají rozhodovací 
rámec, podle kterého by se mČl objektivnČ zvážit pĜínos prefabrikace na výstavbu mostu. Tedy 
jestli je prefabrikace použitelná a efektivní v konkrétních pĜípadech. Jinými slovy, pokud jsou 
prefabrikované mosty podstatnČ lepší, rychleji proveditelné a bezpečnČjší, je v konkrétních 
pĜípadech použití prefabrikace i levnČjší a zaručí delší životnost v porovnání s konvenční 
výstavbou mostu? [30] 
Rozhodovací rámec se skládá ze čtyĜ částí. Záleží na požadované podrobnosti hodnocení. První 
část je pĜedmluva, v které je popsán smysl/účel samotného rozhodovacího rámce, jeho možní 
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uživatelé a samotná struktura. Druhá část je rozhodovací diagram, z kterého se lze dozvČdČt, 
jestli je použití prefabrikace ekonomickou a efektivní možností v konkrétním pĜípadČ. Matice, 
která tvoĜí tĜetí část, je podrobnČjší než diagram a tyto dvČ části lze použít jak společnČ, tak 
samostatnČ. Čtvrtá část obsahuje body k úvaze rozdČlené do nČkolika kategorií společnČ s 
diskuzí a referencemi pro možné podrobnČjší vyhodnocení vhodnosti prefabrikace. [30] 
2.5.1 Diagram 
Diagram je základní částí rozhodovacího rámce a je tvoĜen jednoduchými otázkami, na které 
se odpovídá pouze ůno/Ne. Na základČ tČchto odpovČdí se uživatel dostane až ke konci 
diagramu, kde mu buď vyjde výsledek, že je vhodnČjší použít prefabrikovaný systém nebo 
jednu z konvenčních metod výstavy. Pokud byly odpovČdi jednoznačné, není potĜeba použít 
další části rozhodovacího rámce, jako matici či reference a body k úvaze. Pokud však odpovČdi 
jednoznačné nebyly a uživatel chce jít více do hloubky a zkoumat podmínky detailnČji, mĤže 




Obrázek 19 Rozhodovací diagram 
 
Zdroj: [30] 
Diagram je barevnČ rozdČlen do tĜech částí, kdy každá barva znamená jiný tematický okruh 
otázek. První část Ěmodráě se týká provozu na komunikaci vedoucí pĜes Ĝešený most. Obsahuje 
otázky, zda se pĜes most dennČ projede vysoký počet osobních či nákladních automobilĤ, zda 
se jedná o nouzový pĜípad opravy mostu, zda se most nachází na evakuační trase, vede nad 
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železnicí či nad jinou komunikací, zda bude rekonstrukce mostu vyžadovat uzavírky a 
objížďky, zda se samotná oprava mostu nachází na kritické cestČ harmonogramu prací nebo zda 
je požadavek na rychlou výstavbu mostu dostatečným dĤvodem pro použití systému 
prefabrikace. Dalším tématem jsou ostatní faktory, které jsou ovlivnČné výstavbou jako je 
životní prostĜedí, bezpečnost či zda se jedná o mostní objekt, který se vyskytuje víckrát a 
nepĜipadá tak v úvahu prefabrikace. Posledním tématem jsou náklady. Výše nákladĤ tak není 
nejdĤležitČjším kritériem, je to rozhodující kritérium pouze v tom pĜípadČ, kdy v pĜedchozích 
rozhodovacích uzlech nevyplynulo použití prefabrikace jako výsledné Ĝešení.  
2.5.2 Matice 
Matice je podrobnČjším rozhodovacím nástrojem než diagram, jelikož umožňuje kromČ 
odpovČdí ůno/Ne i Možná. Zároveň se odpovídá na všechny otázky a mohou mít všechny 
stejnou váhu. Matice je barevnČ rozdČlena do tĜech oblastí, stejných jako v rozhodovacím 
diagramu, v každé části je ale víc otázek. V posledním Ĝádku se sečtou odpovČdi v každém 
sloupci a podle toho se rozhodne, zda je vhodnČjší prefabrikace či konvenční zpĤsob výstavby. 
V pĜípadČ nejasností a vČtšího počtu odpovČdí Možná je pro lepší rozhodovací proces možné 
využít další část rozhodovacího rámce, kterou jsou odpovČdi na časté otázky, reference z již 




Obrázek 20 Rozhodovací matice 
 
Zdroj: [30] 
Matice je barevnČ rozdČlená do tĜech oblastí, první oblast se zabývá vytížeností mostu, druhá 
oblast se zabývá bezpečností a dopady výstavby na životní prostĜedí a poslední oblast se zabývá 
náklady a možnostmi, jak je snížit. První oblast obsahuje stejné otázky jako obsahuje 
rozhodovací diagram, jsou zde ovšem navíc ještČ další otázky. TČmito otázkami jsou, zda je 
možnost uzavírky mostu v dobČ mimo dopravní špičku ĚpĜedevším v noci a o víkendechě, zda 
je v pĜípadČ budoucích rekonstrukcí mostu vyžadováno rychlé provedení opravy, zda je 
z dĤvodu nepĜíznivého ekonomického dopadu na okolí, kde je most situován, požadována co 
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nejkratší doba dopravních omezení a zda se most nachází v oblasti, kde je kvĤli nepĜíznivému 
počasí pouze omezená část roku vhodná pro provedení monolitické konstrukce. 
Druhá oblast otázek je oproti rozhodovacímu diagramu rozsáhlejší. Obsahuje otázky, zda není 
ohrožena bezpečnost pracovníkĤ z dĤvodu vedení elektrické energie nebo výskytu vodní 
hladiny v blízkosti mostu, zda se most nenachází v ekologicky citlivé krajinČ ĚchránČná 
krajinná oblast, požadavky na čistotu vzduchu, požadavky na omezení hluku atd.ě vyžadující 
minimální narušení ekosystému, zda v okolí mostu nežije specifický nebo ohrožený druh zvíĜat, 
který by vyžadoval pouze krátké doby výstavby nebo omezení v určitou část roku Ětáhnutí 
lososĤ, hnízdČní ptákĤ, Ĝíje atd.ě, pokud se most nachází na seznamu Národního Registru 
Historických Památek, zda je prefabrikace možná, zda mĤže být most navržen o více mostních 
polí o stejném rozsahu a zda lokace mostu neznamená problém pro dopravu betonové smČsi. 
Poslední oblast otázek se týká nákladĤ a obsahuje otázky zda se výraznČ zmČní plán Ĝízení 
dopravy v prĤbČhu projektu kvĤli rozvoji v okolí, místní expanzi či jiným projektĤm v oblasti, 
zda jsou náklady za zpoždČní znepokojivČ vysoké, zda mohou být v zadání projektu z dĤvodu 
dosažení zrychlené výstavby zahrnuty nČkteré inovativní smluvní strategie, zda mĤže být 
poskytnut potĜebný personál pro zajištČní efektivní správy projektu, zda mĤže být návrh mostu 
spojen s dalšími mosty pro úsporu plynoucí z vČtšího počtu podobných projektĤ a zda mĤže být 
tento návrh použit víckrát v okolí projektu. 
2.5.3 Aplikace 
Tento rozhodovací rámec by mohl být pĜedlohou pro vznik rozhodovacího rámce použitelného 
v České republice. Po adaptaci na místní podmínky, zvyklosti a schopnosti účastníkĤ by se 
mohl stát součástí Katalogu mostĤ. Katalog mostĤ by pak sloužil nejen jako katalog nejčastČji 
realizovaných mostních objektĤ. Po doplnČní o rozhodovací rámec a napĜíklad i o jednotný 
katalog prefabrikovaných prvkĤ a o dĤležité konstrukční detaily by mohl katalog sloužit jak 
ěSD ČR pĜi výbČru technologie výstavby konkrétního projektu, tak i projektantĤm pro 




3 Výhody a nevýhody prefabrikovaných konstrukcí 
Prefabrikace stejnČ jako ostatní technologie výstavby má své výhody a nevýhody. Mnoho lidí 
má stále prefabrikaci spojenou pouze s výstavbou sídlišť, panelových domĤ a jejich negativy. 
PĜístupu veĜejnosti k prefabrikaci nepomáhá ani historie prefabrikace v mostním stavitelství, 
kdy se stavČly konstrukce bez dĤmyslnČjšího návrhu detailĤ a kvĤli tČmto chybným detailĤm 
konstrukce degradovaly a vyžadovaly nákladné opravy a rekonstrukce. [8] 
V této kapitole jsou popsány jednotlivé výhody a nevýhody prefabrikace ať už z hlediska 
technologie, bezpečnosti práce pĜi provádČní prací, času, tedy doby výstavby konstrukcí, ceny 
neboli výše nákladĤ potĜebných na zhotovení konstrukcí, a v neposlední ĜadČ, i z hlediska 
uživatelĤ, tedy ĜidičĤ a cestujících využívajících silniční vozidla. 
3.1 Z hlediska technologie 
Prefabrikované konstrukce jsou vyrábČny v kontrolovaném nemČnném prostĜedí mimo místo 
stavby, což zvyšuje kvalitu jednotlivých výrobkĤ.  Prefabrikované prvky jsou pĜi výrobČ 
vystaveny menšímu vlivu počasí, jsou zde zavedení dodavatelé materiálĤ, což zaručuje 
nemČnící se kvalitu smČsi, je zaveden standardizovaný postup prací a je k dispozici dostatečný 
čas jak pro ošetĜování betonu, tak pro jeho vytvrdnutí. Z tČchto poznatkĤ vyplývá, že tento 
zpĤsob výstavby mostĤ znamená spolehlivČjší zpĤsob výstavby pĜi nižších nákladech životního 
cyklu stavby a vyšší odolnosti konstrukce. [30] 
V minulosti byly používány komorové nosníky s neprĤleznou dutinou, která neumožňovala 
kontrolu stavu konstrukce. Vniknutí vody do konstrukce pak zpĤsobilo korozi pĜedpínací 
výztuže. Z tohoto dĤvodu se již prvky s neprĤleznou dutinou nepoužívají a místo nich 
s navrhují buď prvky otevĜeného prĤĜezu, či s dostatečnČ velkou dutinou umožňující 




Obrázek 21 Jakost betonu 
 
Zdroj: [31] 
Prefabrikované výrobky mají povrch vysoké jakosti, který zaručuje trvanlivost i stálý vzhled. 
Oproti tomu monolitický beton má povrchové imperfekce snižující jak trvanlivost, tak i vzhled 
konstrukce. [31] 
Potenciální slabé místo prefabrikovaných konstrukcí jsou spoje mezi jednotlivými prvky napĜ. 
uzavĜení spojení deskových panelĤ, sloupu a hlavice a základu a sloupu. UzavĜení pĜíčných a 
podélných spojĤ u mostovky je nejvČtší výzvou pro dosažení dlouhodobé trvanlivosti 
konstrukce s minimální údržbou a splnČním požadavkĤ na jízdní vlastnosti. Zatímco 
prefabrikované komponenty jsou vyrábČny v kontrolovaném prostĜedí, uzavírací spoje jsou 
vystaveny všem vlivĤm počasí na staveništi. Uzavírací spoje musí být nejen dĤkladnČ navrženy, 
spoje musí být zároveň vyrobeny z kvalitních materiálĤ, musí být lehce proveditelné a zajištČné 
spolehlivou kontrolou kvality. U spoje se musí kontrolovat, jestli jsou komponenty v poĜádku 
a jejich výdrž je dlouhodobČ spolehlivá. U tČchto dobĜe navržených pasivnČ vyztužených, 
svaĜovaných, šroubovaných, nebo dodatečnČ pĜedpjatých spojĤ záleží i na dalších aspektech, 
aby bez deformací roznesly zatížení, které na nČ bude pĤsobit. DĤležité je, aby byly zároveň 
vyplnČny odpovídající vysokopevnostní nesmršťovací cementovou zálivkovou maltou nebo 
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betonovou smČsí navrženou do prostĜedí konkrétního místa. Rozhraní mezi prefabrikátem a 
uzavĜením spojĤ by mČlo být dĤkladnČ zapečetČné, aby se zabránilo vniknutí vlhkosti a 
chemikálií do konstrukce. [30] 
Ve Spojených státech amerických vypracovávají standardizované detaily pro konstrukce 
z prefabrikovaných prvkĤ. Tyto podklady jsou vhodné již pĜi rozhodování a vybírání vhodné 
konstrukce a zpĤsobu výstavby, neboť kromČ detailĤ spojĤ jednotlivých prefabrikovaných 
prvkĤ obsahují i jednoduché hodnocení vybrané metody. Hodnocení je provedeno z hlediska 
doby výstavby, proveditelnosti, výše nákladĤ, trvanlivosti konstrukce, následné údržby a 





Obrázek 22 Detaily PBES 
 
Zdroj: [32] 
Nevýhodou prefabrikovaných konstrukcí mĤže být dále velikost výrobních skladĤ pro 
skladování vyrobených prvkĤ i samotná velikost výroben, napĜíklad z hlediska omezení výšky 
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prefabrikovaných prvku ĚpĜi betonáži ve svislé polozeě. Dalším omezením je pak maximální 
pĜípustná váha vyrobených prvkĤ z dĤvodu manipulace, dopravy i montáže. [13] [25] 
3.2 Bezpečnostní výhody 
PĜi tradiční výstavbČ mostĤ jsou pracovníci vystaveni projíždČjícím automobilĤm, kdy se 
pĜedevším v dopravní špičce mĤže jednat o nebezpečné situace. ěidiči si smČrových značek, 
ukazatelĤ nebo uzavírek jednotlivých pruhĤ buď nemusí všimnout nebo je mohou vČdomČ 
ignorovat a mohou tak ohrozit životy lidí pracujících na opravovaném úseku komunikace. 
Vzhledem k tomu, že použití prefabrikovaných prvkĤ zkracuje dobu výstavby, zkracuje se tím 
i čas, po který jsou pracovníci tomuto nebezpečí vystaveni. [33] 
Nebezpečí pro pracovníky pĜi výstavbČ mostĤ vzniká i pĜi práci nad vodní hladinou nebo blízko 
vedení inženýrských sítí. Jelikož prefabrikace umožňuje více krokĤ výstavby mostĤ uskutečnit 
v bezpečném kontrolovaném prostĜedí, nebezpečí se minimalizuje a doba strávená v provozu v 
dopravní špičce nebo nad vodou se redukuje.  [33] 
3.2.1 Zvýšená proveditelnost 
Mnoho stavenišť pĜináší obtížná omezení pro samotnou výstavbu mostu. NapĜíklad most na 
dálnici mĤže být vytížen množstvím dopravy, výška mostu mĤže pĜedstavovat potíže pĜi 
výstavbČ pomocných podpĤrných konstrukcí skruží a bednČní, anebo plocha staveništČ mĤže 
být omezena sousedícími budovami, sklady a dalšími objekty. [33] 
Použití PBES (Prefabricated Bridge Elements and Systems=Prefabrikované prvky a systémy 
mostĤ) mĤže vyĜešit plno takových problémĤ. S použitím PBES se vČtšina časovČ náročných 
procesĤ výroby pĜesune mimo staveništČ a je možno je realizovat v továrnČ v kontrolovaném 
prostĜedí a dovézt je na místo stavby až tČsnČ pĜed montáží. ZĜízení bednČní, odstranČní 
bednČní, kladení výztuže a samotná betonáž mĤže probČhnout mimo staveništČ. Pokud je to 
nutné, oblast vhodná pro pĜípravu prefabrikovaných prvkĤ mĤže sousedit s místem stavby, 
mĤže se však nacházet mimo místa staveništČ. Varianta staveništní výrobny prefabrikovaných 
prvkĤ mĤže být užitečná, pokud je pĜevoz tČžkých komponentĤ z nČjakého logistického dĤvodu 
nemožný. ProstĜedí výroby prefabrikátĤ mĤže být neustále kontrolováno a na finální místo se 
prefabrikáty pĜesunou, až když jsou potĜeba, nejlépe tČsnČ pĜed montáží. [33] 
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3.3 Z hlediska času (doby výstavby) 
Prefabrikace nabízí velkou úsporu času oproti tradičnímu zpĤsobu výstavby mostĤ. V tradičním 
systému výstavby se nejdĜíve musí vybudovat základy pro pilíĜe a podpČry, sloupy a hlavice 
musí být hotové pĜed provedením pĜíčníkĤ a mostovky a mezi všemi tČmito kroky jsou dlouhé 
technologické pĜestávky. S použitím prefabrikovaných prvkĤ se všechny tyto prvky mohou 
vyrábČt zároveň a na místo se mohou dopravit až tČsnČ pĜed samotnou montáží. [33] 
ABC (Accelerated Bridge Construction=zrychlený zpĤsob výstavby mostĤě je nový systém 
výstavby mostĤ zavedený ve Spojených státech amerických. Jednou z možností, jak dosáhnout 
cílĤ ůBC je použití PBES. Dalšími možnostmi jsou zefektivnČní postupĤ v rámci standardních 
procesĤ, napĜíklad co se týče zpĜístupnČní ĚvyvlastnČníě pro výstavbu potĜebných pozemkĤ či 
objektĤ Ěv anglické terminologii zvané „Right of Way“ě, projektového plánování, technické 
infrastruktury Ěneboť polovina všech projektĤ výstaveb dálnic a mostĤ ve Spojených státech 
amerických vyžaduje pĜeložení vedení technické infrastruktury, což stavbu nejen prodražuje, 
ale zároveň i prodlužujeě, montáž konstrukcí, geotechnická Ĝešení či metody zasmluvňování. 
PBES pomáhá pĜedevším se snížením doby výstavby, ale poskytuje i další výhody. [32] 








• celkovou dobu trvání projektu, 
• kvalitu materiálĤ a celkovou trvanlivost konstrukce, 
• bezpečnost jak pro pracovníky, tak pro Ĝidiče. 
ABC redukuje: 
• dopravní omezení, 
• dobu výstavby, 
• zpoždČní projektu zpĤsobené povČtrnostními vlivy. 
ůBC mĤže minimalizovat: 
• dopady stavby na životní prostĜedí, 
• dopravní omezení, 
• pĜeložení vedení technické infrastruktury a zpĜístupnČní pozemkĤ potĜebných pro 
výstavbu. [32] 
Na Obrázku 24 Srovnání konvenčního typu konstrukce a ůBC je vidČt rozdíl mezi konvenčním 
zpĤsobem výstavby mostĤ a ůBC výstavbou mostĤ. BarevnČ jsou rozlišeny mostní prvky 
z monolitického betonu a prefabrikované prvky. I v konvenčním zpĤsobu výstavby se dnes 
často používají prefabrikované nosníky, ostatní prvky se ale provádí monoliticky. V ABC 
zpĤsobu výstavby se co nejvíce prvkĤ vyrábí z prefabrikovaných prvkĤ, kdy se zároveň vyrábí 
spodní stavba i hlavní nosná konstrukce mostu a redukuje se tím čas potĜebný pro dokončení 
pĜedchozí části konstrukce a následující technologické pĜestávky. Na obrázku je napsáno, že 
tyto prvky mohou být prefabrikovány. Záleží na konkrétních podmínkách jednotlivých projektĤ 




Obrázek 24 Srovnání konvenčního typu konstrukce a ABC 
 
Zdroj: [32] 
PBES zároveň umožňuje lepší využití pracovního času. Prefabrikované prvky jsou vyrábČny v 
kontrolovaném prostĜedí imunním vĤči zmČnám počasí. Počasí tedy ovlivňuje pouze ty práce, 
které se provádí pĜímo na místČ Ěmontáž prefabrikovaných prvkĤ, provedení detailĤ, spojĤ atd.ě. 
To znamená, že zpoždČní zpĤsobená vlivem počasí jsou ménČ častá, a jelikož se díky 





Obrázek 25 Prefabrikovaný most 
 
Zdroj: [29] 
V Tabulce 6 Shrnutí úspČšných projektĤ jsou uvedeny projekty, pĜi kterých se významnČ 
zkrátila doba trvání výstavby v porovnání s pĜedpokládanou dobou výstavby pĜi použití 
konvenčních metod výstavby. Pokud se již pĜi vypsání veĜejné soutČže definují vysoké pokuty 
za zpoždČní dokončení projektu, nejlépe odvozené od nákladĤ uživatelĤ dopravy pĜi uzavírce 
komunikace, je zhotovitel motivován nepĜesáhnout požadovanou dobu výstavby. Pokud se 
v zadání zároveň definují i pobídky za dĜívČjší dokončení, má zhotovitel vČtší snahu o rychlejší 
postup výstavby, popĜípadČ je více motivován k návrhu Ĝešení, které urychlí dokončení 
projektu. 
3.4 Z hlediska ceny (nákladů) 
Úspora času potĜebného k realizaci projektu zároveň snižuje i celkové náklady projektu. 
NapĜíklad Federal Highway Administration (FHWA) Cost Study uvádí devČt úspČšných 
projektĤ rekonstrukcí mostĤ, u kterých úspora nákladĤ dosáhla dohromady 30 milionĤ USD. 
[33] Více je o tČchto projektech uvedeno v kapitole 2.4.1 Spojené státy americké. 
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S použitím PBES Ěa zkrácením doby výstavbyě je nutné zavádČt ménČ uzavírek a objíždČk 
mostĤ, čímž mají nákladní vozidla menší zpoždČní a snižují se tím náklady dopravních 
společností. NČkteré projekty pĜi použití PBES nevyžadují žádné uzavírky bČhem dopravní 
špičky. Vzhledem k tomu, že dopravní zácpy jenom ve Spojených státech amerických stojí 
miliony USD ročnČ ve zbytečnČ spotĜebovaných pohonných hmotách a nevyužitém času osob, 
PBES mĤže tyto náklady snížit. PBES má tedy i pozitivní vedlejší efekt na místní, popĜípadČ 
národní ekonomiku. [33] Podle ÚůMK ĚÚstĜední ůutomotoklubě byly tyto náklady v České 
republice za rok 2015 vyčísleny na 11Ř miliard Kč. [34]  
Náklady na konstrukce z betonu monolitického a prefabrikovaného jsou u nČkterých typĤ 
konstrukcí pĜibližnČ stejné u jiných však velice rozdílné, jak lze vidČt v Tabulce 4 MČrné 
náklady. Vhodný typ konstrukce by se však nemČl posuzovat pouze podle výše nákladĤ na 
výstavbu, ale dle více kritérií. Dalšími kritérii jsou dopravní omezení zpĤsobené výstavbou, 
doba trvání projektu, náklady na údržbu, kvalita celé konstrukce či životnost konstrukce. 
Na diagramu níže je znázornČna struktura nákladĤ životního cyklu prĤmČrné dálniční stavby ve 
Spojených státech amerických. Náklady na realizaci stavby ĚvčetnČ projektových prací a získání 
potĜebných povoleníě tvoĜí pouze 22 % z celkových nákladĤ životního cyklu stavby, nemČly by 
být tedy rozhodující pĜi výbČru vhodné mostní konstrukce.  
Provozní údržba tvoĜí 35 % z životních nákladĤ stavby a dalších 30 % nákladĤ tvoĜí opravy a 
periodická obnova konstrukčních dílĤ. Vzhledem k tomu že tyto náklady tvoĜí dohromady více 
jak polovinu z celkových životních nákladĤ stavby, bylo by vhodné se na tyto náklady zamČĜit. 
Pokud je každý mostní objekt unikátní, mohou se objevit špatné konstrukční detaily a ty mohou 
být na každém objektu jiné. Zároveň to znamená plán údržby specifický pro každý objekt, což 
mĤže údržbu nejen prodloužit, ale i prodražit. 
Pokud se navrhne spolehlivý funkční systém konstrukcí, který se bude používat vždy, kdy to 
bude možné, zjednoduší a zlevní se tím jak samotný návrh mostního objektu, tak i jeho údržba. 
ěeditelství silnic a dálnic ČR žádné podobné údaje jako jednotlivé Department of 
Transportation Spojených státĤ amerických neposkytuje, dalo by se však pĜedpokládat, že 
struktura nákladĤ životního cyklu dálničních staveb v České republice bude pĜibližnČ stejná 




Graf 3 Struktura nákladů životního cyklu průměrné dálniční stavby v USA 
 
Zdroj: [35] 
Vhodnou metodu k posouzení použití rĤzných typĤ nosné konstrukce a technologií výstavby je 
ůnalýza nákladĤ životního cyklu stavby (LCC=Life Cycle Cost=náklady životního cyklu). Tato 
analýza umožňuje vyčíslit srovnatelné náklady ve vymezeném časovém období, vzhledem ke 
všem relevantním ekonomickým faktorĤm od poĜizovacích nákladĤ po provozní náklady a 
náklady spojené s likvidací. [35] 
Životní cyklus stavby začíná již definováním zámČru, pokračuje pĜípravou a plánováním 
stavby, samotnou realizací stavby, provozováním a zmČnami v dobČ provozování a končí 




Obrázek 26 Životní cyklus stavby  
 
Zdroj: vlastní dle [35] 
Klíčovými parametry pro Analýzu nákladĤ životního cyklu stavby jsou náklady, čas a použitá 
metoda ekonomického hodnocení. Z hlediska nákladĤ je nutné určit rozsah nákladĤ které se 
zahrnou do porovnání, zpĤsob vyčíslení, strukturu a indexování dle místa stavby. Z hlediska 
času je nutné určit analyzované období, vČtšinou vztažené k technické, morální či ekonomické 
životnosti stavby. Pro metodu ekonomického hodnocení, nejčastČji používanou čistou 
současnou hodnotu ĚNPVě je nutné určit diskontní sazbu. [35] 
Vzhledem k tomu, že lze ůnalýzu nákladĤ životního cyklu stavby vyhodnotit již v 
pĜedinvestiční fázi a ovlivnit tak budoucí náklady, vyhodnotit jednotlivé varianty návrhu, 
kompromisní Ĝešení, jedná se o komplexnČjší plánování budoucích nákladĤ. ůnalýza nákladĤ 
životního cyklu stavby pĜináší transparentnost a udržitelnost budoucích nákladĤ stavby. 
ůnalýza nákladĤ životního cyklu stavby je založena na expertních odhadech a je nutno společnČ 
s ůnalýzou LCC vyhodnotit i Analýzu rizika. [35] 
3.5 Z hlediska uživatelů 
Použití PBES minimalizuje dobu výstavby, čímž minimalizuje i dobu, po kterou je doprava 
omezena. Doprava se mĤže rychle vrátit do své pĤvodní podoby a nejsou nutné dlouhodobé 














minimálnČ. Vzhledem ke krátké dobČ nutné k výmČnČ starého mostu za nový je možné úplnou 
uzavírku komunikace naplánovat na víkendy a další časy mimo dopravní špičku. Uzavírky je 
možné naplánovat i na noc, kdy je provoz menší. StejnČ tak samotný transport prefabrikovaných 
prvkĤ mĤže probČhnout v noci či o víkendu, kdy ani pĜevoz nadmČrných bĜemen nebude 
ovlivňovat provoz. [33] 
Ve Spojených státech amerických se pokuty za zpoždČní dokončení opravované komunikace 
odvozují od nákladĤ uživatelĤ dopravy spojených s tČmito omezeními. Pokuty mĤžou být 
stanoveny i za nadmČrný počet uzavírek komunikace, či za zpoždČní zprovoznČní jednotlivých 
pruhĤ a omezení provozu v dobČ dopravní špičky. NadmČrné uzavírky lze definovat jako 
uzavírky nad počet uzavírek uvedených v nabídce, pokud objednatel tento údaj požadoval nebo 
definoval jejich maximální povolený počet. [27] 
Existuje nČkolik metodik pro výpočet nákladĤ uživatelĤ dopravy, které vydalo buď United 
States Department of Transportation (U.S. DOT), American Association of State Highway and 
Transportation Officials ĚůůSHTOě či Federal Highway ůdmnistration ĚFHWůě. Tyto 
metodiky jsou si velice podobné, nČkteré jsou podrobnČjší a pokrývají vČtší spektrum dopadĤ, 
v zásadČ ale obsahují stejné oblasti nákladĤ vstupujících do výpočtu. Záleží pak na konkrétní 




Obrázek 27 Náklady uživatelů dopravy 
 
Zdroj: [36] 
 V nákladech uživatelĤ dopravy jsou započítány veškeré náklady spojené s užíváním silnic 
v pĜípadČ nČjakého dopravního omezení. MĤže se jednat o dopravní omezení či uzavírku 
zpĤsobenou rekonstrukcí či výstavbou dopravní infrastruktury. Náklady uživatelĤ dopravy se 
dČli na finanční a ostatní dopady. Finanční dopady se dále dČlí na provozní náklady vozidel, 
časové náklady, náklady v pĜípadČ nehody a na emisní náklady. Emisní náklady se skládají ze 
znečišťujících látek ve vzduchu a skleníkového efektu zpĤsobeného dopravou. Tyto náklady je 
tČžké určit, a tak se do nákladĤ uživatelĤ dopravy nezapočítávají. Ostatní dopady se skládají 
z dopadĤ na životní prostĜedí, hluku a dopadu na místní ekonomiku. Ostatní dopady je také 
tČžké pĜesnČ určit a napĜ. podle ůůSHTO se nezapočítávají, podle FHWů však ano. [36] 
Oblasti, které jsou obsaženy ve všech metodikách jsou tedy provozní náklady vozidel, časové 
náklady a náklady v pĜípadČ nehody. Do provozních nákladĤ vozidel patĜí náklady na palivo, 
motorový olej, na opotĜebení pneumatik, náklady na opravy a údržbu vozidla a zároveň 
započítání opotĜebení vozidla. Časové náklady neboli hodnota času se skládá z pracovního 
času, z času dojíždČní, z volného času a obchodního času. Tato hodnota se odvíjí od prĤmČrné 
mzdy, neboť se počítá jako promarnČný čas, kdy mohl být človČk produktivní. Náklady 
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v pĜípadČ nehody se skládají z nákladĤ v pĜípadČ úmrtí následkem nehody, z nákladĤ na zranČní 
zpĤsobená nehodou a z poškození majetku. Tyto náklady se započítávají z dĤvodu vyšší 
pravdČpodobnosti nehody v pĜípadČ dopravních omezení a hustého provozu. Náklady na 
zranČní či úmrtí v dĤsledku nehody obsahují veškeré náklady pĜes lékaĜskou péči, pĜípadné 
odškodnČní, nemocenskou, následky úrazu až po vyčíslení doby, kdy mohl človČk produktivnČ 
pracovat. [36] 
V nákladech uživatelĤ dopravy jsou tedy započítány jak náklady spojené s vyšší spotĜebou 
pohonných hmot, tak i doba strávená buď v kolonČ, nebo na náhradní objízdné trase. Zároveň 
je v nich zahrnuto i nepohodlí spojené s dopravním omezením. Frekventovaný most s velkým 
počtem projíždČjících vozidel či dĤležitý spojující most, pĜi jehož uzavírce je k dispozici pouze 
dlouhá objízdná trasa bude mít náklady uživatelĤ dopravy vysoké.  
Nejedná se pouze o zbytečnČ vynaložený čas, který musí Ĝidiči na cestČ strávit navíc, ale i o 
zpoždČní, která naberou nákladní automobily a autobusy dopravních společností pĜi pĜepravČ 
osob a zboží, tedy o ušlý zisk pĜepravních společností.  
Ve Spojených státech amerických se náklady uživatelĤ dopravy zahrnují do všech analýz, jako 
jsou Analýza nákladĤ životního cyklu staveb či ůnalýza nákladĤ a pĜínosĤ ĚCBůě. [36] 
V České republice se náklady uživatelĤ dopravy vĤbec neĜeší. Pobídky za dĜívČjší dokončení 
se nestanovují a zhotovitelé tak nejsou motivováni k urychlení prací. Zhotovitelé nenasadí 
dostatečný počet pracovníkĤ, práce se nedokončují dle harmonogramu, vyvstávají nové zmČny 
a skutečnosti a termín dokončení se posune, aniž by objednatel na zhotovitele uvalil vysoké 




4 Porovnání prefabrikovaného a monolitického 
sloupu 
Jak již bylo uvedeno výše, jsou určité mostní prvky, které se v České republice standardnČ 
používají prefabrikované. TČmito prvky jsou pĜedevším mostní nosníky a mostní vybavení. 
Dále jsou pak mostní prvky, které se používají prefabrikované pouze ve výjimečných 
pĜípadech, kdy je dĤraz kladen na rychlost výstavby. Jedná se napĜíklad o prefabrikované 
pĜíčníky pĜi výstavbČ dálničního mostu dálnice DŘ u obce Vchynice nebo o prefabrikovanou 
mostovku složenou z pĜíčných segmentĤ u dálničního mostu dálnice DŘ u obce Prackovice, u 
dálničního mostu dálnice D5 pĜes Ĝeku Úhlavu a dalších. 
ů následnČ jsou mostní prvky, které se v České republice prefabrikované nepoužívají. Jedná se 
napĜíklad o sloupy a mostní pilíĜe. Historicky zde vzniklo nČkolik mostĤ s tČmito 
prefabrikovanými prvky, ale dnes už se prefabrikované nedČlají. [37] Oproti tomu v zahraničí 
ĚnapĜíklad ve Spojených státech americkýchě se tyto prvky prefabrikované standardnČ používají 
a vzhledem k propracovaným spojujícím detailĤm rĤzných typĤ prefabrikovaných prvkĤ 
úspČšnČ využívají benefitĤ PBES a ůBC. 





Pokud se jedná napĜíklad o stávající nadjezdy dálnic a jejich rekonstrukce, mČlo by být prioritou 
je zrekonstruovat co nejrychleji a pĜi co nejmenším vlivu na provoz dálnice. Použití nejen 
prefabrikovaných nosníkĤ, ale i dalších prvkĤ, napĜíklad pĜíčníku a sloupĤ, by výraznČ zkrátilo 
dobu rekonstrukce nadjezdĤ. U staveb, kde jsou opakující se prvky, jako napĜíklad u silničních 
estakád, je výhoda prefabrikace ještČ zĜetelnČjší. Sloupy lze vyrobit ve výrobnČ 
prefabrikovaných prvkĤ o rĤzných výškách a na místo stavby je dopravit pĜipravené pĜímo 
k montáži. 
Účelem této práce primárnČ není porovnání pouze konkrétního pĜíkladu, ale porovnání 
prefabrikovaného a monolitického betonového sloupu obecnČ. Toto porovnání je založeno na 
nČkolika pĜedpokladech, které se týkají pĜedevším ěSD ČR. TČmito pĜedpoklady jsou: 
• RozšíĜení stávajícího Katalogu mostĤ o rozhodovací rámec, 
• stanovení výsledkĤ rozhodovacího rámce jako závazných a 
• vytvoĜení katalogu unifikovaných prefabrikovaných prvkĤ. 
RozšíĜení Katalogu mostĤ o rozhodovací rámec by bylo vhodné pĜedevším proto, že nyní je u 
každého typu mostu uvedena pouze poznámka o možnosti použití prefabrikovaných prvkĤ, 
avšak výsledný zpĤsob realizace záleží na zhotoviteli. Rozhodovací rámec by mohl být 
podobný napĜíklad tomu, který se používá ve Spojených státech amerických pĜi výbČru 
vhodného zpĤsobu výstavby mostĤ ĚDecision making frameworkě. Rozhodovací rámec by byl 
uzpĤsoben pro místní podmínky v České republice. Stanovení výsledkĤ rozhodovacího rámce 
jako závazných není nutná podmínka. ůvšak v opačném pĜípadČ, pokud by z rozhodovacího 
rámce vyplynula prefabrikace jako vhodnČjší (napĜíklad vzhledem k dĤležitosti komunikace, 
preference minimálního vlivu na provoz a zkrácení doby výstavby) a následnČ by kdokoliv 
zpochybnil rozhodnutí použití prefabrikovaných prvkĤ ĚnapĜíklad z dĤvodu vyšších nákladĤ 
oproti konvenční metodČ výstavbyě, mohl by se pĜínos prefabrikace zanedbat a rozhodovacím 
kritériem by byla opČt jen výše nákladĤ. Poslední pĜedpoklad je vhodný pĜedevším z dĤvodu 
zaručení využití forem pro prefabrikované prvky, které budou muset výrobny prefabrikátĤ 
poĜídit. Prvky samozĜejmČ nemohou být unifikované obecnČ pro všechny mostní objekty, ale 
napĜíklad stejné typy nadjezdĤ pĜes dálnice mohou být totožné. Jak již bylo zmínČno výše, 




Dalšími pĜedpoklady, které by mohly pĜispČt k využívání benefitĤ prefabrikovaných prvkĤ je: 
• zavedení pobídek a pokut odvozených od nákladĤ uživatelĤ dopravy a 
• doplnČní Katalogu mostĤ o doporučené konstrukční detaily. 
Nejen zavedení pobídek a pokut odvozených od nákladĤ uživatelĤ dopravy, ale obecnČ 
uvČdomČní si a braní v potaz tČchto nákladĤ by mohlo zmČnit pĜístup k zadávání veĜejných 
zakázek v oblasti dopravních staveb. DoplnČní katalogu o doporučené konstrukční detaily je 
opČt snaha o usnadnČní údržby a kontroly stavu konstrukcí a zamezení degradace 
prefabrikovaných konstrukcí z dĤvodu použití nevhodných detailĤ, jak tomu bylo v minulosti. 
Pro účely porovnání byl vybrán dálniční nadjezd pĜes dálnici D1. Tento nadjezd byl navržen (a 
realizováně jako betonový monolitický s prefabrikovanými nosníky Petra, což je standardní 
návrh. Pro účely porovnání prefabrikovaného a monolitického prvku byl vybrán podpČrný 
sloup, jelikož se jedná o prvek, který se v České republice již prefabrikovaný nepoužívá. 
PodpČru bude tvoĜit dvojice prefabrikovaných betonových sloupĤ. Statický návrh a technické 
Ĝešení není obsahem této práce. 
Výztuž a rozmČry sloupu jsou uvedeny na Obrázku 2ř Výkres sloupu. Tento sloup byl vybrán 
z dĤvodu jednoduchého tvaru, dostupnosti výkresu vyztužení a také proto, že i prefabrikované 










Z harmonogramu níže je patrná výhoda použití prefabrikovaných prvkĤ z hlediska času. PĜi 
použití prefabrikovaných sloupĤ je doba výstavby zkrácena o 9 dnĤ oproti použití 
monolitických sloupĤ. V obou pĜípadech je počítáno s prefabrikovaným pĜíčníkem a 
prefabrikovanými nosníky Petra. PĜi delším pĜemostČní a opakujících se podpČrách bude 
zkrácení času potĜebného na výstavbu mostu ještČ více patrné. 
Obrázek 30 Harmonogram 
 
Zdroj: vlastní dle [7], [13] 
U prefabrikovaných prvkĤ se výroba prvkĤ pĜesune do výrobny prefabrikátĤ, kde se provede 
armování, betonáž prvku, vyjmutí z formy a následnČ se prvek po dobu pĜibližnČ 7 dní nechá 
zrát a tvrdnout na skladČ prefabrikátĤ. Po 7 dnech má již dostatečnou pevnost a je možné prvek 
expedovat na montáž. Samotná montáž sloupĤ, pĜíčníku a nosníkĤ na stavbČ pak trvá pĜibližnČ 
dva dny ĚpĜi prĤmČrné dobČ montáže jednoho prvku jednu hodinuě. U monolitických sloupĤ se 
všechny tyto procesy provádí na stavbČ, a pĜedevším kvĤli potĜebné technologické pĜestávce 
trvá proces zhotovení sloupĤ, montáž pĜíčníku a nosníkĤ témČĜ jedenáct dní. 
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4.2 Kalkulace nákladů 
Kalkulace obsahuje z dĤvodu porovnatelnosti nákladĤ obou typĤ sloupu pouze pĜímé náklady. 
Kalkulace nákladĤ výroby monolitického sloupu obsahuje smČrné ceny z databáze ÚRS Praha, 
a.s. NepĜímé náklady Ěvýrobní režie, správní režie a ziskě nejsou započteny, jelikož tyto náklady 
nejsou započteny ani v pĜípadČ kalkulace prefabrikovaného sloupu. Kalkulace nákladĤ výroby 
prefabrikovaného sloupu vychází z cenových nabídek obdržených na základČ poptávky. 
Tabulka 7 Kalkulace monolitický sloup 
Poř Typ Kód Popis MJ Výměra Jedn. cena Cena 
        
   1: Monolitický sloup     117 792  
   003: Svislé konstrukce     113 394  
 1.  SP 334323418 Mostní pilíĜe a sloupy ze ŽB C 30/37 m3  8,629  3 586,24   30 945  
 2.  SP 334361246 Výztuž dĜíkĤ kruhových sloupĤ z betonáĜské 
oceli 10 505 
t  1,714  31 104,67   53 313  
 3.  SP 334353121 BednČní kruhového sloupu konstantního 
prĤĜezu ze systémového bednČní s výplní 
z pĜekližek – zĜízení 
m2  26,537  958,55   25 437  
 4.  SP 334353221 BednČní kruhového sloupu ze systémového 
bednČní s výplní z pĜekližek – odstranČní 
m2  26,537  139,35   3 698  
        
   099: Přesun hmot HSV     4 398  
 5.  SP 998212111 PĜesun hmot pro mosty zdČné, monolitické 
betonové nebo ocelové v do 20 m 
t  23,171  189,82   4 398  
Zdroj: vlastní 
PĜímé náklady na výrobu jednoho monolitického sloupu činí 117 7ř2 Kč. Kalkulace nákladĤ 
výroby prefabrikovaného sloupu je rozdČlena na více částí. První část kalkulace obsahuje 
náklady na samotnou výrobu prefabrikátu. Jsou zde obsaženy náklady na beton včetnČ jeho 
uložení a náklady na poĜízení výztuže včetnČ stĜihu, ohybu a vázání výztuže. 
Tabulka 8 Kalkulace výroby prefabrikovaného sloupu 
Poř Typ Kód Popis MJ Výměra Jedn. cena Cena 
        
   2: Prefabrikovaný sloup     108 453  
   003: Svislé konstrukce     108 453  
 1.  SP R-1 Beton C 30/37 Ěvč. uloženíě m3  8,629  8 000,00   69 031  
 2.  SP R-2 Výztuž z betonáĜské oceli 10 505 Ěvč. stĜihu, 
ohybu a vázáníě 
t  1,714  23 000,00   39 422  
Zdroj: vlastní dle [7] 
Náklady na beton a výztuž činí 10Ř 453 Kč. V tČchto nákladech nejsou započítané náklady na 
poĜízení ocelové formy pro výrobu prefabrikátu. Náklady na poĜízení formy se liší nejen podle 
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složitosti tvaru výsledného prefabrikátu, ale i podle polohy betonovaného prvku a podle toho, 
jestli je forma pĜestavitelná. Forma uvažovaná v tomto pĜípadČ je pĜestavitelná na tĜi délky 
s možností výroby prvku o maximální délce 7,5 metru. Část válcové plochy je nahrazena 
rovnou hlazenou rovinou o šíĜce cca 100 mm. Forma je určená pro odlévání výrobky 
vodorovnČ, tedy pĜi ose sloupu v horizontální poloze. Životnost ocelové formy je pĜibližnČ 15 
let. 
Tabulka 9 Kalkulace formy 
Počet kusĤ 1 2 5 10 50 100 
Náklady na formu 
ĚKč/ksě 
590 000 295 000 118 000 59 000 11 800 5 900 
Zdroj: vlastní dle [25] 
Pokud by se totožné sloupy používaly u stejných typĤ nadjezdĤ, poĜizovací cena formy by se 
rozpočítala na teoretický počet prvkĤ vyrobitelných v dané formČ. PoĜizovací cena formy je 
590 000 Kč. Pokud by se náklady na poĜízení formy rozpočítaly mezi napĜíklad 100 vyrobených 
kusĤ prefabrikovaných sloupĤ, činily by tyto náklady 5 900 Kč na jeden prefabrikát. 
Poslední položkou kalkulace jsou náklady na dopravu a montáž prefabrikovaného prvku. 
Dopravu výrobna prefabrikátĤ vždy poptává a cena dopravy se odvíjí od hmotnosti prvku, 
popĜípadČ rozmČrĤ a vzdálenosti. Pro dopravu je omezující pouze maximální možná výška 
prvku 4,5 metru, šíĜka 3 metry a pĜedevším hmotnost. Od hmotnosti 50 tun je již nutné vyĜídit 
povolení, trasování, posoudit mosty, zda je možné po nich náklad pĜevážet a podobnČ. 
Obrázek 31 Podvalník 
 
Zdroj: [39] 
Doprava sloupĤ je zajištČna 5osým podvalníkem o nosnosti 50 tun. Doprava je kalkulována na 
vzdálenost 34 km. Tato vzdálenost odpovídá vzdálenosti realizovaného dálničního nadjezdu od 
výrobny prefabrikovaných prvkĤ. Cena dopravy se bude lišit podle skutečné vzdálenosti místa 
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stavby a výrobny prefabrikovaných prvkĤ, jelikož se v této práci neĜeší konkrétní projekt, bude 
také uvažováno se vzdáleností 34 km. 
Tabulka 10 Kalkulace dopravy prefabrikovaného sloupu 
Cena dopravy 34 000 Kč 
Počet pĜepravovaných prvkĤ 2 ks 
Cena dopravy na jeden prvek 17 000 Kč 
Zdroj: [39] 
Nosnost podvalníku je 50 tun, a i vzhledem k rozmČrĤm sloupĤ, lze pĜepravit oba sloupy 
najednou. Náklady na dopravu jednoho sloupu činí 17 000 Kč. V cenČ dopravy je obsažena 
nakládka, pĜevoz a vykládka prefabrikovaných prvkĤ.  
Obrázek 32 JeĜáb 
 
Zdroj: [39] 
Montáž prefabrikovaných prvkĤ bude provedena za pomoci jeĜábu Liebherr LTM 1300 o 
maximální nosnosti 300 tun. JeĜáb bude sloužit kromČ montáže prefabrikovaných sloupĤ i 
k montáži prefabrikovaného pĜíčníku a nosníkĤ. Montáž všech prvkĤ bude provedena na dvČ 
etapy, v první etapČ budou osazeny prefabrikované sloupy, pĜíčník a jedno pole 
prefabrikovaných nosníkĤ. Ve druhé etapČ bude z druhé strany mostu provedena montáž 




Obrázek 33 Schéma montáže prefabrikátů 
 
Zdroj: [39] 
JeĜáb je navržen pro montáž pĜímo z podmostí. Z tohoto dĤvodu je nutné zajistit uzávČr dálnice 
na 5 hodin pro mobilizaci jeĜábu, 5 hodin pro demobilizaci jeĜábu a na potĜebný počet hodin 
nutných k montáži prvkĤ. Montáž jednoho prvku je odhadována na pĜibližnČ jednu hodinu. 
JeĜáb je navržen pro bĜemeno o hmotnosti 3ř tun Ěmostní nosníkě usazovaného na vzdálenost 




Tabulka 11 Kalkulace montáže 
Varianta 1 Ě12 ks nosníkĤ, 1 ks pĜíčníkuě  
Mobilizace + demobilizace jeĜábu 90 800 Kč 
Pronájem – pĜi 6 hod manipulace Ě1 nosník=1 hodě 51 000 Kč 
Každá další hodina nad 6 hodin 8 500 Kč 
Celkem vč. dvou nájezdů a odjezdů (při 13 hod práce) 292 100 Kč 
Varianta 2 Ě12 ks nosníkĤ, 1 ks pĜíčníku, 2 ks sloupĤě  
Mobilizace + demobilizace jeĜábu 90 800 Kč 
Pronájem – pĜi ř hod manipulace Ě1 nosník=1 hodě 76 500 Kč 
Každá další hodina nad ř hodin 8 500 Kč 
Celkem vč. dvou nájezdů a odjezdů (při 15 hod práce) 309 100 Kč 
Zdroj: vlastní dle [39] 
V Tabulce 11 Kalkulace montáže jsou uvedeny dvČ varianty nabídky na montáž 
prefabrikovaných prvkĤ. První varianta obsahuje pouze montáž nosníkĤ a pĜíčníku. Ve druhé 
variantČ jsou obsaženy i prefabrikované sloupy. Existují dvČ možnosti, jak určit náklady na 
montáž prefabrikovaného sloupu na základČ tČchto dvou variant. První možností je rozpočítat 
celkovou cenu montáže z varianty 2 mezi počet prefabrikovaných prvkĤ. V tomto pĜípadČ by 
montáž jednoho prvku vycházela na 20 607 Kč. Druhou možností je spočítat pouze rozdíl obou 
variant, tedy spočítat nárĤst ceny montáže pĜi použití prefabrikovaných sloupĤ oproti variantČ 
1, kde jsou sloupy monolitické. Montáž jednoho kusu prefabrikovaného sloupu by pak 
vycházela na Ř 500 Kč. 
Tabulka 12 Kalkulace prefabrikovaného sloupu 
Výroba 108 453 Kč 
Forma 5 900 Kč 
Doprava 17 000 Kč 
Montáž 8 500 Kč 
Celkem prefabrikovaný sloup 139 853 
Zdroj: vlastní 
Kalkulace pĜímých nákladĤ na výrobu, dopravu a montáž prefabrikovaného sloupu činí 13ř 853 
Kč. Tyto náklady vychází z pĜedpokladu, že bude vyrobeno minimálnČ 100 kusĤ sloupĤ v jedné 





V celkovém porovnání pĜímých nákladĤ na výrobu monolitického a prefabrikovaného sloupu 
je výroba prefabrikovaného sloupu o necelých 1ř % dražší než výroba monolitického sloupu. 
V porovnání doby výstavby sloupu je však výstavba prefabrikovaného sloupu o necelých Ř2 % 
kratší, což znamená úsporu celkem ř dní oproti času potĜebného pro výstavbu sloupu 
monolitického. 







Rozdíl v % 
PĜímé náklady ĚKčě 117 792 139 853 22 061 18,73 % 
Doba výstavby Ědeně 11 2 -9 -81,82 % 
Zdroj: vlastní 
Pokud by se uvažovalo s náklady uživatelĤ dopravy, náklady na realizaci monolitického sloupu 
by se zvýšily více než náklady na prefabrikovaný sloup. Od tČchto nákladĤ by se daly odvodit 
pobídky za dĜívČjší dokončení projektĤ, kdy by všichni zúčastnČní mČli stejný zájem, a to co 
nejvíce urychlit samotnou výstavbu. V opačném pĜípadČ lze na základČ tČchto nákladĤ určit 
pokuty za pozdČjší dokončení či za nadmČrné uzavírky jednotlivých pruhĤ komunikace. 




Cílem této diplomové práce bylo zjistit výhodnost vČtší míry využití prefabrikace v mostním 
stavitelství. Úvodem práce byl analyzován vývoj dopravy, stav silniční a dálniční sítČ a 
nastavení investic do dopravní infrastruktury České republiky. Zároveň byly shromáždČny 
informace, zkušenosti a poznatky o využití prefabrikace ze zemí, které jsou z v tomto z hlediska 
vývoje nejdále. NáslednČ pak tedy bylo tyto shromáždČné informace možné využít k formulaci 
návrhĤ možných Ĝešení pro zlepšení či modifikaci současných postupĤ výstavby mostních 
objektĤ v České republice. 
Navrhovanými úpravami stávajícího systému výstavby jsou doplnČní Katalogu mostĤ o 
rozhodovací rámec, jednotný katalog prefabrikovaných prvkĤ a zavedení výsledkĤ 
z rozhodovacího rámce jako závazných. Z ekonomického hlediska není dĤvod, aby stejné typy 
mostních objektĤ byly na každém individuálním projektu unikátní. V pĜípadČ, že budou mostní 
objekty a s tím spojené konstrukční detaily unifikované, zjednoduší se tím nejen návrh a 
samotná realizace, ale i údržba. CelkovČ by se tak zároveň podaĜilo snížit náklady životního 
cyklu stavby.  
Zároveň by nejdĤležitČjším kritériem pĜi výbČru vhodné konstrukce mostního objektu nemČla 
být výše nákladĤ, ale mČlo by se, pĜedevším na frekventovaných komunikacích, dbát na dobu 
výstavby a vliv na dopravní provoz v prĤbČhu výstavby. Vhodným ukazatelem by mohly být 
náklady uživatelĤ dopravy, které zohledňují nejen promarnČný čas zpĤsobený dopravním 
omezením, ale i vliv na životní prostĜedí. 
Z nákladĤ uživatelĤ dopravy by bylo možné odvodit i pokuty za pozdní dokončení projektĤ, 
pĜičemž v pĜípadČ použití prefabrikace je výstavba ménČ náchylná ke zpoždČním zpĤsobených 
vlivy počasí. V pĜípadČ, že by se jednalo o dĤležitou komunikaci by tak mohly být pokuty za 
zpoždČní vysoké a zhotovitelé by mČli snahu o co nejrychlejší realizaci. 
StejnČ tak je vhodným nástrojem pro posouzení více variant analýza nákladĤ životního cyklu 
stavby, která kromČ samotných nákladĤ na realizaci obsahuje i náklady na provoz a údržbu a 
v neposlední ĜadČ i náklady na demolici objektu. Po vyhodnocení této analýzy dostaneme 
ekonomicky nejvýhodnČjší variantu pro konkrétní projekt. 
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Prefabrikace není nejlepším Ĝešením v každém pĜípadČ, ale v konkrétních projektech, kde je 
kladen dĤraz na dobu výstavby, kvalitu provedení a minimální dopad na životní prostĜedí má 
vČtší pĜedpoklady pro splnČní tČchto požadavkĤ než monolitická konstrukce.  
NejvČtší výhodou prefabrikovaných konstrukcí je rychlost výstavby. Použití co nejvíce 
prefabrikovaných prvkĤ pĜi výstavbČ či rekonstrukci mostních objektĤ je vhodné v takových 
pĜípadech, kde je požadavek na co nejkratší dobu výstavby a minimální omezení provozu. 
Prefabrikované prvky zĜejmČ nikdy nebudou realizovatelné za stejné investiční náklady jako 
monolitické konstrukce, vzhledem k benefitĤm, které však tato technologie pĜináší by jediným 
kritériem pro výbČr nemČla být výše investičních nákladĤ. Jelikož je výroba prefabrikovaných 
prvkĤ imunní vĤči povČtrnostním podmínkám a samotná kvalita prefabrikovaných výrobkĤ je 
vyšší než u prvkĤ realizovaných na stavbČ, mají prefabrikované prvky vČtší trvanlivost. Z tČchto 
výhod prefabrikovaných prvkĤ vyplývá i minimální dopad počasí na dobu realizace projektĤ, a 
pĜi precizním provedení spojĤ jednotlivých prefabrikovaných prvkĤ, i nižší náklady na údržbu 
konstrukcí a s tím spojenými náklady životního cyklu stavby.  
PĜi započítání nákladĤ uživatelĤ dopravy, uvažování nákladĤ životního cyklu stavby a delší 
životnosti kvalitnČ provedených prefabrikovaných konstrukcí, je použití prefabrikovaných 
prvkĤ oproti monolitickým konstrukcím výhodnČjší. Vzhledem k tČmto skutečnostem lze 
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